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FOrord

I juni 2023 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att ta fram ett
inriktningsunderlag infor den ldngsiktiga infrastrukturplaneringen for perioden
2026—2037.

Trafikverkets uppdrag ar att skapa god tillganglighet i hela landet dar méanniskor,
gods och varor kommer fram smidigt, gront och tryggt. Vi kan konstatera att
utmaningarna ar manga, exempelvis omstallning till fossilfrihet, forandrat klimat
och allt mer extremt viader, 6kande kostnader for att bygga och underhalla samt det
allt osdkrare omvérldslaget.

Att rusta, modernisera och utveckla det transportsystem vi har ar fortsatt prioriterat
och sker med utgangspunkt i regeringens betoning av ett trafikslagsovergripande
perspektiv. Det ar inte mgjligt att inom nuvarande ram rymma bade de resurser
som kravs for att uppratthalla infrastrukturens funktionalitet, dterta visst eftersatt
underhall och genomféra alla investeringar i nuvarande plan. Trafikverket har inlett
ett intensivt arbete for att minska kostnaderna for att bygga och underhalla
infrastruktur — inte minst genom innovationer och samverkan med branschen som
helhet. Trots detta kommer harda prioriteringar att kravas nar den nationella
planen revideras.

Genom en effektivare anvandning av infrastrukturen kan tillgangligheten okas
vasentligt Aven utan stora infrastrukturinvesteringar. Vi visar ocksa hur alla
trafikslag kan utvecklas och samverka, och hur elektrifiering, digitalisering och
automatisering kan bidra till ett hallbart och effektivt transportsystem.

Transportefterfragan viaxer och dven om teknikutveckling och forandringar i
omvarlden gor att trafikutvecklingen ar osaker ar vi overtygade om att forslagen
bidrar till ett transportsystem som ar redo for framtiden.

Pa styrelsens uppdrag

7/,

vy

Roberto Maiorana

Generaldirektor Trafikverket



Sammanfattning
Utgangspunkter

Uppdraget — forsta steget mot nya infrastrukturplaner

Inriktningsplaneringen utgor det forsta steget mot en ny nationell plan och
lansplaner, och syftar till att ge ett underlag till regeringens
infrastrukturproposition. Viagledande for inriktningsunderlaget ar ett
trafikslagsovergripande forhallningssatt, fyrstegsprincipen samt de
transportpolitiska principerna.

Inriktningsunderlaget bygger pa regeringens och EU:s mal, inriktningar och
beslutade strategier och bedomningar av den langsiktiga utvecklingen av en rad
omvarldsfaktorer, till exempel ekonomi, demografi och teknisk utveckling.

Trafikverket anser ssmmantaget att det ar angeléget att
e rusta, effektivisera och modernisera den befintliga infrastrukturen

e vidta atgirder for att klara dels klimat- och trafiksdkerhetsmaélen, dels
klimatforandringar och yttre hot

e hushalla med resurser genom att minska kostnader, prioritera noga och besluta
om nya satsningar forst nar kostnader och nyttor ar val utredda.

Inom ramen for arbetet med att ta fram inriktningsunderlaget har Trafikverket
samratt med regionerna och Gotlands kommun som ar lansplaneupprittare och
ansvariga for regional utveckling. Luftfartsverket och Sjofartsverket har, liksom
regionerna, getts mojlighet att inkomma med underlag, och hanvisningar till deras
underlag aterfinns i rapporten. Vi har ocksa samverkat med branschorganisationer
och samarbetsparter inom sektorn.

Transportsystemet skapar tillganglighet

Syftet med transportsystemet ar att skapa tillganglighet: att gora det latt for
maéanniskor och foretag att na ett rikt utbud av aktiviteter, arbetsplatser, service,
leverantorer och kunder. Battre tillganglighet gor det mojligt for manniskor och
foretag att specialisera sig och att dela resurser, erfarenheter och idéer, vilket 6kar
bade livskvalitet och ekonomisk tillvaxt. Det 6vergripande transportpolitiska méalet
ar en samhallsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportforsorjning. Det
handlar om att balansera tillganglighetens positiva effekter med transporternas
negativa effekter, och att se till att hela samhéllet héller sig inom hallbarhetens
ramar.
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I takt med samhillets 6kande specialisering 6kar efterfragan pa hog tillgéanglighet,
vilket driver pa bade 6kande transporter och 6kande urbanisering. Tillgiangligheten
till handel och service praglas av tre delvis motriktade trender: allt battre utbud av
e-handel och digitala tjanster, 6kande fysisk koncentration av handel och service
samt mer heterogena bilkostnader. Nettoeffekten av trenderna ar olika for olika
typer av tjanster och service, och for olika befolkningsgrupper. Ett vilfungerande
transportsystem och god digital tillganglighet ger goda mgjligheter for fler att bo,
leva och arbeta pa ett siatt som passar dem. Det gynnar bade regional utveckling,
livskvalitet och ekonomisk utveckling.

Bade befolkningen och ekonomin véxer, och driver pa
transportefterfragan

Resandets och transporternas 6vergripande fordelning och trender ar i huvudsak
stabila sedan lang tid tillbaka. Prognoserna tyder pa en fortsatt 6kning av resande
och transporter, huvudsakligen i linje med den historiska utvecklingen.

Bilresandet beriknas 6ka med omkring 25 procent till 2040 (raknat i
personkilometer) och fortsatt sta for en helt dominerande del av personresandet.
Okningen drivs framfor allt av 6kande befolkning och ekonomisk tillviixt, men
ddmpas av en storre befolkningsandel i storre stader. Trafiken okar framfor allt
kring de storre stiderna, dar befolkningsokningen ar storst. Tagresandet berdknas
oka med 6ver 50 procent, dven det drivet av 6kande befolkning och inkomster, men
ocksa av befolkningskoncentration till de storre staderna dar kollektivtrafikandelen
ar hogre. Godstransporterna vantas huvudsakligen oka i linje med historisk
utvecklingen, men sjétransporterna viantas minska pa grund av en minskande
import av oljeprodukter.

Aven om trafikutvecklingen #r osiker i olika avseenden beddmer Trafikverket att
slutsatserna och rekommendationerna i inriktningsunderlaget ar robusta for dessa
osdkerheter. Exempelvis skulle de samhallsekonomiska nyttorna knappast kunna
forandras sa mycket att det skulle paverka ramfordelningen i de olika
inriktningarna.

En snabb elektrifiering av vagtrafiken vantas

Elektrifiering av transportsystemet ar den langsiktigt viktigaste inriktningen for att
minska vaxthusgasutslappen ner till noll. For att &stadkomma en snabb
elektrifiering av vagtrafiken kravs bade elfordon och laddinfrastruktur samt
tillracklig kapacitet i elndten. Utbyggnaden av laddinfrastruktur bedoms i huvudsak
ske pa marknadsmaéssiga grunder dir statens insatser fokuseras pa att samordna
och folja upp. Visst stod kan behovas dar marknadsmassiga forutsattningar for
publika laddplatser initialt saknas. En 6kad batteristorlek kan ocksa leda till att en
storre andel av resorna kan genomforas utan publik laddning. Dubbelriktad
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laddning och elvdg bedoms inte ha ndgon betydande péverkan pa behovet av
laddplatser eller elektrifieringstakten under det kommande decenniet.

Maluppfyllelse

Tillgangligheten kan dkas genom effektivare anvandning av
infrastrukturen

Det mesta av morgondagens trafik kommer att nyttja dagens infrastruktur.
Avgorande for framtidens tillganglighet ar darfor hur vi utnyttjar och underhaller
den infrastruktur som redan finns. Genom att utnyttja infrastrukturen effektivare
kan tillgdngligheten okas vasentligt dven utan stora infrastrukturinvesteringar,
genom att utveckla faktorer som regleringar, prissattning, lagstiftning och
trafikledning.

Jarnvagens kapacitetstilldelningsprocess star infor en omfattande forandring. Den
kommer att anpassas for att battre passa olika typer med olika behov av
framforhallning och flexibilitet. Processen innebéar bland annat att planering av
kapacitet och banarbeten kommer att ske med langre framférhéllning én idag.

Langre och tyngre lastbilar gor att infrastrukturen kan utnyttjas effektivare.
Eftersom samma mangd gods kan transporteras med farre fordon minskar det
transportkostnader, utslapp, buller, vagslitage och olyckor. Vissa delar av
infrastrukturen behover forstiarkas, bland annat vissa broar, men kostnaderna ar
sma i forhéllande till de stora samhaéllsnyttorna.

Intermodala transporter innebar att varje trafikslag utfor den del av
godstransporten dar det har bast forutsiattningar. For att forbattra
forutsattningarna for intermodala transporter ar trimningsatgiarder angeligna,
liksom utvecklade riktlinjer och styrmedel.

Vig- och banhéllarnas entreprenorer bor ha ekonomiska incitament att minska
trafikstorningars omfattning och varaktighet nér vig- och banarbeten utfors. Av
samma skal bor vaghallare fa ratt att ta ut trafikstorningsavgifter av andra aktorer
som ansvarar for vag- och gatuarbeten, till exempel ledningsdragande bolag och
fastighetsigare.

Trafiklagstiftningen bor anpassas till cykeltrafikens forutsattningar. Genom att
tillata fler typer av trafikregleringar an i dag, skulle vaghallarna fa fler mojligheter
att skapa battre forutsattningar for cykling och till forsumbara kostnader forbattra
tillgangligheten med cykel.
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Med béattre utformade priser skulle transportsystemet
utnyttjas effektivare

Vil utformad prissattning av transporter har stor potential att bidra till att
transportsystemet anvands mer effektivt. Priserna pa transporter bor avspegla
deras marginalkostnader, savil direkta (till exempel briansle- och
personalkostnader) som externa (till exempel utslapp och infrastrukturslitage).
Samhallsnyttorna som uppstar av effektivare prissattning maste dock viagas mot
kostnaderna for sjédlva avgiftsupptaget. For att minimera effektivitetsforluster bor
finansierande avgifter som overstiger transporternas marginalkostnader i forsta
hand laggas pa transporter med 1ag kostnadskanslighet.

Farleds- och lotsavgifter bor utformas for att skapa maximal effektivitet pa
systemniva. Farledsavgifternas syfte ar finansierande, och de bor darfor vara lagre
for kostnadskanslig trafik och omvént. Lotsavgifterna bor i hogre grad avspegla
marginalkostnaderna for lotsning, s att kunderna kan vilja lamplig serviceniva
med hénsyn till dessa kostnader.

Banavgifter bor differentieras efter banans kapacitetsutnyttjande. Det skulle bidra
till ett effektivare utnyttjande av jairnvagssystemets kapacitet.

Kilometerskatter kan vara ett sitt att hantera vissa av vagtrafikens externa effekter,
som slitage och trangsel. De positiva effekterna maste dock vagas mot ett sidant
systems drift- och utvecklingskostnader. Det ar sannolikt mer kostnadseffektivt
med andra instrument, bland annat 1angsiktig utveckling av trangselskatter,
fordons- och trafikregleringar samt prissattning av utslapp genom brinsleskatter.

Malen for klimatpolitiken kan nas med ytterligare styrmedel

Tre faktorer avgor hur stora utsldppen av koldioxid &r fran transportsektorn:
fordonen, drivmedlet och trafikméngden. Trafikverkets bedomning &r att
transportsektorns klimatmal kan nés, men att detta kraver ytterligare styrmedel. I
prognoserna antas redan en hog takt pa elektrifieringen och det ar darfor svart att
na dnnu langre med elektrifiering till 2030. Att inféra styrmedel for att minska
trafiken i tillracklig omfattning for att na klimatmalen skulle ge kraftigt minskad
tillgdnglighet och snedvridande fordelningseffekter. Om transportsektorns
klimatmal for 2030 ska nés ar det darfor nodvandigt att 6ka andelen fossilfria
drivmedel mer dn den nu beslutade reduktionsplikten. Sannolikt behovs det dven
for att né Sveriges sa kallade ESR-beting, som ar ett tvingande EU-mal.

Okade medel kravs for att na trafiksdkerhetsmalet

Planerade infrastrukturéatgarder och kommande fordonsutveckling racker inte for
att na trafiksakerhetsmalet for 2030. Kommande fordonsteknik har stor potential,
men den ger storst nytta efter ar 2030 eftersom det tar tid att byta ut
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fordonsparken. For att nd trafiksdkerhetsmalet behover satsningarna pa
motesseparering av vagar okas betydligt, sarskilt pa det regionala vagnéatet. Arbetet
med anpassning av hastighetsgranser bor ocksa fortsitta, samtidigt som systemet
med automatiska trafiksakerhetskameror (ATK) bor utvecklas sa att hastigheten
langs striackor kan 6vervakas. Det behovs ocksa nya trafiksdkerhetsatgiarder for att
skydda gaende och cyklister, exempelvis fler gator med hastighetsgrians 30 eller 40
km/h. Inom jarnvagen behover arbetet mot suicid starkas, bdde genom ett okat
arbete mellan myndigheter for suicidprevention och genom 6kad stiangsling lings
jarnvagen.

Andrade regler kan ge mer effektiva miljoatgarder

Den biologiska méangfalden kan starkas framfor allt genom att 1ta djur rora sig
friare tvdrs vagar och jarnvagar, genom insatser for artrika miljoer langs
vagkanterna och genom att minska utbredningen av invasiva arter. En regeldndring
som skulle ge forutsattningar for staten att arbeta mer effektivt 4r om Trafikverket
enklare kan miljokompensera genom att fa majlighet att agera utanfor egen
anlaggning. Det bor utredas hur statens resurser for bekdmpningen av invasiva
arter kan anviandas sa kostnadseffektivt som mgjligt nir spridningen paverkar flera
fastighetsdgare och samhallsintressen samtidigt, for att hindra att kostnaderna for
underhall och nybyggnationer 6kar 6ver tid. I detta bor fragan om utvecklat stod till
enskilda vagar ingd. Slutligen kan nya avtalsformer behovas for Trafikverket for att
skapa effektiva atgarder att bygga infrastruktur utan oproportionella intrang for
renskotseln.

Digitalisering kan effektivisera transportsystemet

Elektrifiering, digitalisering och automatisering bedoms leda till att infrastrukturen
inom alla trafikslag kan nyttjas effektivare. Data behover nyttjas mellan och inom
organisationer for att skapa forutsiattningar for ett digitaliserat och elektrifierat
transportsystem. Trafikverket bor ha en aktiv roll i uppbyggnaden av ekosystemet
for digitala tjanster.

Utbyggnad av kapacitet i elnét, laddningspooler och industrins férmaga for
omstéllning ar exempel pa omstiandigheter som ar avgorande for 6kad elektrifiering
av vigtransportsystemet. Aven tankstationer for vitgas kan spela en roll, frimst for
vissa tunga fordon. Jarnviagssystemet maste moderniseras, digitaliseras och
standardiseras, sarskilt signalanldggningen. Inom sjofarten kan digitalisering
mojliggora battre utnyttjande av infrastrukturen, hogre sjosakerhet, effektivare
hamnanlop och battre kopplingar till andra trafikslag. Flygplan med fossilfria
drivmedel vintas kommersialiseras under planperioden, och da anvindas pa
kortare flygstrackor. Det kan leda till battre lonsamhet och forbattrad tillganglighet,
men det finns utmaningar bland annat kring infrastrukturen for laddning och
flygplatsernas utformning. Obemannade och pé sikt autonoma dronare forutspas fa
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omfattande anvindningsomréaden. Till utmaningarna hor att drénare behover
integreras med traditionell flygtrafik i luftrummet och att planeringsansvaret for
luftrummet bor tydliggoras.

Genomforandeformaga

Okad produktivitet och kostnadseffektivitet

Bygg- och anldggningssektorn har i flera decennier brottats med svag
produktivitetsutveckling generellt, och infrastruktursektorn ar inget undantag.
Kostnadsindex for infrastruktur har 6kat snabbare 4n inflationen sedan lang tid
tillbaka. Trafikverket har inlett ett intensivt arbete for att minska kostnaderna for
att bygga och underhaélla infrastruktur, med ambitionen att vinda denna langvariga
trend. Syftet ar att f4 ut mer samhallsnytta per satsad krona, och kunna underhaélla
infrastrukturen och genomfora investeringar till 1agre kostnad.

Arbetet bedrivs inom en rad omraden, bland annat effektivare upphandlingar och
samverkan med entreprenorsmarknaden (se nasta rubrik), noggrannare bedomning
av kostnadseffektivitet samt teknikutveckling och innovation. Nagra exempel pa
teknikutveckling ar digitala verktyg for beredskap inom vintervaghallning,
datadrivna beslut inom vaghallning baserat pa sensordata eller effektivare maskiner
for ballastrening och utbyte av réls och slipers. Andra exempel ar att
fabriksupplagget fran sparbyten kan kopieras till kontaktledningsbyten eller att
effektivare sparvixelbyten kan ske genom att nyttja de snabbaste tillgangliga
metoderna.

For investeringar finns betydande potential for kostnadsbesparingar dven under
planeringsskedet genom kostnadseffektiva utformningar och avgransningar av
projekten, stiarkt styrning av omfattningsandringar, noggrann provning av
tillkommande krav, 6kad kvalitet i projekteringsunderlag samt 6kad beredskap for
att omprova objekt helt om ingen kostnadseffektiv 16sning kan hittas.

Battre samarbete med leverantorsmarknaden

En viktig del av Trafikverkets arbete for att fa ut mer nytta per satsad krona ar att
forbattra forutsattningarna for leverantorsmarknaden och battre ta tillvara sektorns
formaéga till effektivisering genom innovation. Det kan goras genom ett proaktivt
samarbete med marknadsdialog i tidiga planeringsskeden och en langsiktigt
forutsagbar och stabil efterfragan.

En annan del i arbetet dr att i 6kad grad efterfraga funktion och effekter i
upphandlingar, snarare dn detaljerade utformningskrav. Samtidigt ar det angelaget
att kunna nyttja resurser for innovation for tester av nya metoder eller for att
implementera innovationer som annars riskerar att fastna i idéstadiet.
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Trafikverket genomfor ocksa leverantorsmarknadsanalyser av konsult- och
entreprenadmarknaderna samt materialprognoser inom jarnvig. Analyserna
indikerar att det finns risk for brist pa resurser och leverantorer bade pa kort och
lang sikt. Vi har darfor for avsikt att gora en analys av tillgangen till leverantorer
och resurser i form av kompetenser och material i samband med att vi tar fram den
nationella planen.

Okat fokus pa kostnadsstyrning

Det ar vanligt att infrastrukturinvesteringar blir dyrare dn vad som bedomts i tidiga
skeden, bade i Sverige och internationellt. Det dr framfor allt under
planeringsskedet som kostnaderna okar, och det handlar framst om att en mindre
andel av projekten blir dyrare — inte att alla projekt blir dyrare generellt. For att
komma till ratta med problemet kravs dtgarder inom tre omraden, och Trafikverket
bedriver nu ett strategiskt arbete inom alla tre omradena.

For det forsta méste kostnaderna for att bygga och underhélla infrastruktur minska
generellt, som beskrivits ovan. Vi intensifierar nu arbetet med bland annat
teknikutveckling och innovation, samverkan med entreprenérsmarknaden, kontroll
av tillkommande krav och funktioner, och 6kad kvalitet i projekteringsunderlag.

For det andra maste kostnadsbedomningarna bli sakrare. I tidiga skeden ar
kostnadsbedomningar ofrdnkomligen osdkra, eftersom investeringens utformning
annu inte ar bestamd. Nar planeringen fortskrider blir utformningen klarare, och
diarmed kan kostnadsbedomningen bli sakrare. Det viktiga ar att de successiva
besluten genom planeringsskedet baseras pa tillrackligt sakra
kostnadsbedomningar av olika alternativ. Vi ser darfér 6ver hur och nar
kostnadsbedomningar tas fram under planeringsprocessen, for att sakerstalla att
ratt underlag finns framme vid olika beslutspunkter.

For det tredje maéste infrastrukturplaneringsprocessen fungera mer som avsett, sa
att definitiva beslut fattas forst nar det finns sikra bedomningar av investeringars
kostnader och nyttor. Under planeringsskedet kan kostnader visa sig vara hogre
eller nyttor lagre an vad man trott. Infrastrukturplaneringsprocessen innehéller
darfor flera kontrollstationer dar Trafikverket foreslar och regeringen beslutar om
byggstartsforberedelse respektive byggstart. Bade prioriteringen mellan objekt och
genomforandebeslut ska baseras pa uppdaterade kostnads- och nyttobedomningar,
dar projekt sallas bort om kostnaderna visar sig hogre eller nyttorna ldgre &n man
trott. Det stora problemet ar inte att tidiga kostnadsbedomningar ar osikra, utan att
projekt tenderar att genomforas om de val kommit in planen — dven om
kostnaderna visar sig hogre eller nyttorna ldgre 4n vad som bedomts inledningsvis.
For att komma till ratta med kostnadsokningar ar det avgorande att projekt som
visar sig dyrare eller ge lagre nyttor dn forvantat omprovas och dven kan avbrytas
och tas ut ur den nationella planen. En bidragande orsak till att detta alltfor sillan
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sker ar att alternativkostnaden ofta ar okiand, eftersom det ar otydligt vilka andra
satsningar en accepterad kostnadsokning tranger ut.

Planeringsprocessen kan forbattras och fungera mer som
avsett

Planeringsprocessen ar utformad sé att investeringar ska utredas och beslutas i flera
steg, innan definitivt beslut fattas. Det dr dock sillsynt att projekt utgéar ur planen,
aven om kostnaderna okar eller andra omstandigheter forandras.

Detta medfor flera problem. Som redan konstaterats leder det till att
investeringskostnaderna okar totalt sett. Ett annu storre problem ar att felaktiga
kostnadsbedomningar snedvrider valet av investeringar; om verkliga nyttor och
kostnader varit kinda vid beslutstillfallet hade valen av projekt eller utformningar
kunnat bli annorlunda. Att projekt sillan lamnar planen nar de vil kommit med
skapar incitament for aktorer att underskatta kostnader och 6verskatta nyttor tidigt
i processen. Det 6kar ocksa risken for omotiverade omfattningsokningar. Slutligen
medfor kostnadsokningar att andra projekt skjuts framat i tiden, vilket binder upp
mer pengar under nistfoljande planperiod. Det minskar planeringens flexibilitet
och ar ett demokratiskt problem eftersom det minskar framtida regeringars
handlingsutrymme.

Syftet med de regelbundna planrevideringarna och planeringsprocessens
kontrollstationer ar att kunna omprova och prioritera mellan projekt vartefter
kostnader och nyttor klarnar. For att planeringsprocessen ska fungera mer som
tankt avser Trafikverket att

o tydliggora inneborden av de olika stegen i planprocessen for namngivna objekt,
bland annat att definitiva beslut om genomfoérande fattas forst i och med
byggstartsbeslut.

e anvinda tydligare prioriteringskriterier for namngivna objekt i den nationella
planen, for att underlatta omprovningar vartefter nyttor och kostnader klarnar
under utredningsprocessen.

e fortsitta utvecklingen av den systematiska avvikelsehanteringen.

e anvanda begrepp som brister och behov mer sparsamt, och undvika att de tolkas
som att en foreslagen atgard méste genomforas vad den &n visar sig kosta.

Vi menar ocksa att planeringsprocessen battre kan bidra till transportpolitisk
maluppfyllelse genom att den breddas till att tydligare omfatta andra atgirder an
fysisk infrastruktur, exempelvis lagar, regleringar, skatter och avgifter.

Det ar mojligt att processen kan bli effektivare och bittre koordinerad med de
politiska beslutsprocesserna om den flyttas i tiden sa att inriktningsplaneringen
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sker mot slutet av en mandatperiod. Planrevideringen kan d& ske sa tidigt som
mojligt under en mandatperiod, och nista inriktningsunderlag tas fram mot slutet
av samma period.

Kompetensforsorjningen maste sakras

Det rader kompetensbrist inom hela infrastruktursektorn. For att hantera detta
behovs ett statligt engagemang tillsammans med branschen. Ett arbete for okad
jamstalldhet och méangfald ar exempel pa viktiga verktyg for att forbattra
kompetensforsorjningen. Trafikverket bor fa i uppdrag att fortsatt driva
Jarnvagscollege, och eventuellt sprida modellen till fler branscher. Vidare bor
myndigheter som hanterar arbetsmarknadens behov i dialog med sektorn utveckla
arbetet med prognoser for kompetensbehov. Trafikverket bor dessutom bevaka och
noggrant f6lja kompetens- och resurstillgangen i sektorn. Slutligen ar
attraktivitetsarbetet en viktig fraga for arbetsgivare och branschorganisationer att
gemensamt arbeta med.

Sektorns beredskapsforméaga byggs nu upp

Transporter, inklusive en fungerande transportinfrastruktur, ar ett av fundamenten
i det civila forsvaret och till stora delar dven for det militdra forsvaret. De senaste
arens snabba forandring av det sikerhetspolitiska laget i varlden har visat ett behov
av att 0ka tempot i uppbyggnaden av totalforsvaret, ett arbete som nu péagar pa bred
front i Sverige. Det kommer till uttryck inte minst i Forsvarsberedningens senaste
totalforsvarsrapport Kraftsamling.

Trafikverket har de senaste dren fortydligat sin roll i totalforsvaret, utvecklat en
systematik for krigsduglighet och arbetat med kontinuitetsplanering inom vag och
jarnvag. Vidare har det genomforts fysiska atgarder for att starka och sakerstilla
funktionaliteten inom skalskydd, signalskydd, krisledning, alternativa
ledningsplatser och beredskapsviktig infrastruktur. Dessutom har det genomforts
utvecklingsprojekt inom ersattningsforbindelser, kriskommunikation,
materielforsorjning och samverkan.

Ett kommande Nato-medlemskap och utvecklingen av vardlandsstod kommer att fa
stor paverkan pa transportsektorn och Trafikverket. Omfattningen av personella
resurser, infrastrukturkompletteringar, beredskapslager eller annat som kan kréavas
ar dock dnnu inte tydlig. Det ar inte heller tydligt hur gransdragningen kommer att
se ut mellan vad som ska finansieras av olika anslag. Det ar alltsa for tidigt att
avgora hur mycket medel som bor satsas pa civil beredskap i den kommande
nationella planen. I detta inriktningsunderlag ingar darfor lika mycket medel som i
den gillande nationella planen (for forstarkning av informationssakerhet,
beredskaps- och kontinuitetsplanering med mera).
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Ramfdrdelning

Det ar I[6nsamt att underhalla infrastrukturen

Avgorande for framtidens tillganglighet ar hur vi underhéller den infrastruktur som
redan finns. Med ratt underhall kommer den att kunna fungera under lang tid
framat. Att underhalla i god tid sparar pengar i langden, och darfor ar det viktigt att
vi har tillrackligt med pengar till forebyggande underhall. Om medlen till underhall
ar otillrackliga maste en hogre andel av medlen laggas pa att avhjilpa akuta fel, och
da blir det mindre medel till forebyggande underhall, i en spiral av simre
infrastrukturstandard, fler akuta fel och hogre akuta underhallskostnader.

Underhéllsmedlen har under lang tid varit lagre dn vad som kravts for att halla
infrastrukturen i gott skick. Situationen forvarras av att mer och tyngre trafik 6kar
slitaget, dar sarskilt jairnvagstrafiken har okat pa senare tid. Det har lett till att en
storre andel av medlen anvants for att avhjilpa akuta fel. Hittills har det eftersatta
underhallet framfor allt markts genom att kostnaderna for akut underhall 6kat, men
framover kan det ocksa forsamra infrastrukturens funktion markbart.
Klimatforandringar kommer att 6ka underhéallsbehoven ytterligare genom okad
nederbord, kraftiga skyfall och virmeboljor. Darfor behovs exempelvis extra skotsel
av sidoomraden, tradsakring, erosionsskydd samt rensning och byten av trummor
for avvattning.

Problemet med otillrackliga resurser ar stort, bade for vag- och
jarnvagsinfrastrukturen. For jarnvag ar den begransande faktorn framfor allt
svarigheten att fa tid i sparen for att utféra underhallsatgarder, men ocksa den
bristande tillgdngen pa entreprendrer och utrustning med mera. Var ambition ar att
over tid oka den operativa formédgan inom omraden som samarbete och dialog,
attraktiva affarer samt innovation och larande.

Véra analyser visar att satsningar pa underhall ar viktigt for flera av de
transportpolitiska malen, och att det har hog samhéllsekonomisk 16nsamhet for
béade vag och jarnviag. Det giller dven satsningar pa okad barighet av vagar (BK4).

Baserat pa nuvarande kostnadsbedomningar behovs 571 miljarder kronor (315 for
vag, 256 for jairnvag) under perioden 2026—2037 for att bibehalla anlidggningens
funktion, inklusive kostnader for drift, trafikledning, moderniserat signalsystem,
barighetsatgarder med mera. Av detta ticks 34 miljarder kronor av
banavgiftsintdkter. Dessutom finns ett eftersatt underhall pa 119 miljarder kronor
(35 for vag, 84 for jarnvag).

Som beskrivits ovan har vi inom Trafikverket inlett ett intensivt arbete for att
minska infrastrukturens drift- och underhéllskostnader. Potentialen for
kostnadseffektiviseringar bedoms vara storre for jairnvagsunderhallet dn for
vagunderhallet. Skilet ar att det inom jarnviagsunderhéll ingar en stor andel
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reinvesteringar dar nya tekniska 16sningar kan minska kostnaderna, medan det
inom vagunderhéll ingar en hog andel personalintensivt arbete som inte enkelt later
sig rationaliseras.

Ett moderniserat signalsystem ar nddvandigt for jarnvagens
funktion

Jarnvagen har en signalanlaggning med ett eftersatt underhéall som behover
omhaindertas och dar det snart inte kommer att finnas reservdelar nar exempelvis
stallverk behover repareras. Upprustningsbehovet kommer att 6ka over tid om inte
atgirder vidtas. Vi bedomer att om upprustningen av signalanldggningen inte
fardigstills under borjan av 2040-talet far det konsekvensen att funktionen
forsamras och i forlangningen kan delar av jarnvagen sluta fungera. Systemet
behover inte bara underhéllas utan ocksd moderniseras, digitaliseras och
standardiseras.

For att sdkra jirnvagens funktion i borjan av 2040-talet bedoms att de totala
satsningarna for signalsystemet ERTMS behover vara betydligt hogre an i gillande
plan.

Manga lonsamma investeringar i och utanfor planen

Den gillande nationella planen innehéaller manga stora investeringar, i synnerhet i
jarnvigsnitet, men den innehaller ocksa medel till trimningar och miljoatgarder.
Att fullfolja de storre investeringarna (6ver 100 miljoner kronor) i den gillande
planen berédknas for narvarande kosta drygt 350 miljarder kronor under nista
planperiod 2026—2037. Av detta ar drygt 80 procent jarnvagsinvesteringar, drygt
10 procent vaginvesteringar och knappt 5 procent sjofartsinvesteringar. Av de storre
investeringarna om drygt 350 miljarder kronor under planperioden utgors cirka 210
miljarder kronor av objekt som redan péagar, har fatt byggstartsbeslut, ar bundna av
medfinansieringsavtal eller ar nodvandiga for att sakerstilla jarnvagens langsiktiga
funktion. Resterande cirka 140 miljarder kronor utgors av projekt som fortfarande
ar i olika planeringsskeden.

Investeringarna i den gillande planen har sammantaget stora positiva effekter pa
transportsystemet, bland annat genom 6kad trafiksdkerhet, 6kad jarnvagskapacitet,
minskade restider och siankta transportkostnader. Ménga av investeringarna har
hog samhaillsekonomisk l16nsamhet. Generellt har ocksé trimnings- och
miljoatgarder god maluppfyllelse och samhillsekonomisk 16nsamhet, och ligger
ocks4 i linje med fyrstegsprincipen. Aven utanfor planen finns ett stort antal
angelagna investeringar, bland annat nodvandiga uppgraderingar av
jarnvagstekniska system och ett stort antal trafiksakerhetsinvesteringar med mycket
hog lonsamhet. Utan mer medel till mittseparering av vigar bedémer vi att
trafiksdkerhetsmaélet for 2030 inte ar mojligt att na. Det finns ocksa goda
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forutsattningar att valja effektiva atgarder med god l1onsamhet inom anslagen for
trimning och miljé samt lansplaner.

Underhall prioriteras i forslaget till ramfordelning

I enlighet med direktivet redovisar Trafikverket forslag till medelsfordelning for
samma planeringsram som for den nu géllande planen, vilken uppgar till 959
miljarder kronor i 2023 ars prisniva (motsvarar 799 miljarder kronor i 2021 ars
prisniva). Vi redovisar ocksa forslag till medelsfordelning for fyra alternativa
ramnivaer, dir ramen 0kas och minskas med 10 respektive 20 procent.

Vi kan konstatera att det inte 4r mojligt att inom nuvarande ram inrymma bade de
resurser som kravs for att uppratthalla infrastrukturens funktionalitet, aterta visst
eftersatt underhall och genomfora investeringar i den nuvarande planen i planerad
takt. Vi konstaterade i forslaget till nationell plan 2022-2033 att den kommande
planperioden (2026—2037) redan da var overtecknad, eftersom sa manga
investeringar som paborjas under gallande planperiod fortsatter in i den
efterféljande 4-arsperioden. Det nuvarande underhéllsanslaget ar ocksa ldgre dn
vad som kravs for att uppratthalla infrastrukturens funktionalitet. Dessutom ar
satsningarna pa ett moderniserat signalsystem lagre dn vad vi bedomer som
nodviandigt. Sammantaget gor detta att det skulle beh6vas omkring 15 procent 6kad
ram for att bade bibehélla infrastrukturens funktionalitet och genomfora
investeringarna i gillande plan i planerad takt. Om utrymme ska finnas for nya
satsningar behover ramen o6kas ytterligare.

Utgangspunkten for Trafikverkets forslag ar regeringens betoning av ett
trafikslagsovergripande perspektiv, av underhall av viagar och jarnvagar, av
kostnadseffektiva atgarder for att optimera transportinfrastrukturen och oka
transporteffektiviteten samt att samhallsekonomisk lonsamhet ska vara vigledande
vid prioriteringen. Vi prioriterar darfor i vara forslag att i forsta hand underhalla
befintlig infrastruktur. Investeringar som redan pagar, har fatt eller snart kommer
att fa byggstartsbeslut, eller &r bundna av olika avtal, maste ocksa prioriteras.
Anslagsramen maste vidare rymma ett antal poster vars storlek ar givna, bland
annat rantor och olika bidrag. Anslagen till trimnings- och miljoatgarder samt till
forskning bedoms skapa hog samhillsnytta per krona, och bor darfor ha hog
prioritet. Forst darefter kan ytterligare investeringar i gallande plan prioriteras.

Uppdelat pa atgirdstyper foreslas nedanstaende fordelning for planeringsramen
(0%-nivan respektive 20%-nivan i 2023 ars prisniva):
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Tabell 1. Foreslagen ramfordelning for fem ramnivaer.

20% -10% 0% +10%  +20% ’;’L‘;
Vidmakthallande vag, varav: 236 285 315 339 360 236
Upprdtthdlla funktionalitet | 224 | 273 | 298 | 298 298
Aterta eftersatt underhdll 0 0 0 19 35
BK4-atgdrder 12 12 17 22 27
Vidmakthallande jarnvag’, varav: 173 206 222 234 234 198
Uppriétthélla funktionalitet | 152 | 185 | 202 | 202 202
Aterta eftersatt underhdll 0 0 0 12 12
Signalsystem 20 20 20 20 20
Utveckling, varav: 356 369 418 478 554 522
Pdgdende och bundna investeringar | 212 | 212 | 212 | 212 212 212
Ej bundna investeringar 0 0 38 88 153 142
Trimnings- och miljéatgdrder 39 45 50 55 61 50
Ldnsplaner 39 45 50 55 60 50
Forskning och innovation 8 9 10 10 10 10
o ) 58 s s s s
Driftstod icke-statliga flygplatser 3 3 3 3 3 3
Totalt 767 | 863 | 959 1055 1151 959

* Banavgiftsintdikter tillkommer med 34 miljarder kr.

Med 10 respektive 20 procent ldgre ram dn den nuvarande racker medlen endast till
att genomfora redan pagdende och bundna namngivna investeringar. Det
begrinsade utrymmet for underhall (anslaget kallas vidmakthallande) innebar ett
successivt forsdmrat tillstdnd for infrastrukturen.

I 0%-nivan racker medlen for underhall for att uppratthalla vidgarnas och
jarnvagarnas funktionalitet, genomfora nodvandiga signalreinvesteringar och
genomfora vissa BK4-atgiarder. Medlen till trimnings- och miljoatgarder samt
lansplaner dr samma som i nu géllande plan. I nivdn med 20 procent hégre ram
racker medlen utover detta till att aterta allt eftersatt vagunderhall, utféra s mycket
jarnvagsunderhall som ar praktiskt mojligt att genomfora, bygga ut BK4-natet full
ut och 6ka anslagen till trimnings- och miljodtgarder och lansplaner.

I 0%-nivan racker medlen till 38 miljarder kronor for ej bundna investeringar (ej
bundna ar de investeringar som dnnu inte har eller foreslas fa byggstartsbeslut och
inte heller ar bundna av avtal). For att genomfora de ej bundna investeringarna som
i den gillande planen skulle det behovas 143 miljarder kronor under planperioden,
plus nara 100 miljarder kronor efter planperiodens slut. Dessutom finns flera
angeldgna investeringar utanfor planen, bland annat mittseparering av viagar som
kravs for att na trafiksdkerhetsmalet och nodviandiga uppgraderingar av vissa
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jarnvagssystem. I 0 %-nivan kravs darfor harda prioriteringar bland
investeringarna.

Spridningen i investeringarnas kostnader och lonsamhet ar mycket stor. De €j
bundna investeringarna i den gillande planen domineras av ett fatal mycket stora,
samhillsekonomiskt olonsamma jarnvagsinvesteringar samt Trollhitte kanal. De
atta storsta investeringarna (pa mellan 5 och 20 miljarder kronor under
planperioden) har en sammanlagd kostnad pa drygt 110 miljarder kronor under
planperioden, plus nira 100 miljarder kronor efter planperiodens slut. De ovriga
namngivna investeringarna i den gillande planen (drygt 60 stycken) har en
sammanlagd kostnad pa drygt 30 miljarder kronor.

I nivan med 20 procent hogre ram racker medlen till att genomfora alla
investeringar i den gillande planen i planerad takt. Dessutom finns visst utrymme
for nya investeringar, 6kade anslag till trimnings- och miljoatgiarder, lansplaner och
atertagande av eftersatt underhall.

Effekter av foreslagna inriktningar

Effekterna av de olika inriktningarna kan bara beskrivas oversiktligt eftersom de
specifika atgiarderna inte dr konkretiserade i inriktningsskedet. Det som skiljer
mellan de olika inriktningarna ar hur stora anslagen ar till vidmakthallande,
namngivna investeringar, trimnings- och miljoatgirder samt linsplaner. Ovriga
poster (bland annat pagéende investeringar, bidrag och rantor) ar lika i alla
inriktningar.

Trafikverkets forslag till inriktningar motiveras savil av samhallsekonomisk
lonsamhet som av fordelningsaspekter. Lagre ramar dn nuvarande nivd medfor
betydande nyttoforluster, eftersom medlen da inte racker for att underhalla
befintlig infrastruktur. Okade ramar skapar nyttor fraimst i form av 6kad
tillganglighet och trafiksikerhet samt minskade langsiktiga underhallskostnader.
Fordelningen pa olika nyttotyper beror pa vilka atgarder som véljs i
planeringsskedet.

Det ar samhallsekonomiskt lonsamt att bibehalla dagens funktionalitet och aterta
det eftersatta underhallet i viag- och jarnvagsnatet. Prioriteringen av underhall
bedoms ocksd som positivt ur miljosynpunkt eftersom det innebar att mer kan
goras for biologisk mangfald och klimatanpassning med mera. BK4-atgarder
bedoms kunna leda till effektivare lastbilstransporter och dirmed minskade
utslapp. Att uppratthalla funktionaliteten bedoms dven ge ett positivt bidrag till
trafiksdkerhetsmalet. Trimnings- och miljoatgarder ar vanligen
samhallsekonomiskt Ionsamma och vial motiverade. Forskning och innovation
bedoms ocksé skapa hog samhallsnytta. Det finns manga investeringsatgiarder som
visar hog samhillsekonomisk lonsamhet sévil i den nationella planen som i
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lansplanerna. Minskat utrymme for namngivna investeringar minskar bidragen till
okad tillganglighet och trafiksakerhet.

Fordelningseffekter ar svara att bedoma i inriktningsskedet, eftersom de beror pa
vilka dtgarder som viljs. Att bibehalla infrastrukturens funktionalitet bedoms vara
sarskilt viktig for tillganglighet pa landsbygden.

Aven langsiktiga effekter pa inkomster och tillvixt ir svéra att bedéma i
inriktningsskedet. Generellt kan sidgas att inkomster och produktivitet tenderar att
oka i omraden som far forbattrad tillganglighet. En viss uppgéng i rorligheten pa
arbetsmarknaden kan ocks4 bli ett resultat av forbittrad tillginglighet. Aven
mojligheterna till bostadsbyggande okar med forbattrad tillganglighet.
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1 Inledning

1.1 Uppdragets genomforande

Regeringen gav i juni 2023 Trafikverket i uppdrag att ta fram ett
inriktningsunderlag infor den 1dngsiktiga infrastrukturplaneringen for planperioden
2026—2037 (LI2023/02737). 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, jirnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och drift av
statliga vagar och jarnvagar. Infrastrukturen i hela landet ska utvecklas och
forvaltas sa att de transportpolitiska mélen nés. Viagledande for
inriktningsunderlaget ar ett trafikslagsovergripande forhallningssatt,
fyrstegsprincipen samt de transportpolitiska principerna.

Inriktningsunderlaget bygger pa regeringens och EU:s mal, inriktningar och
beslutade strategier och bedomningar av den langsiktiga utvecklingen av en rad
omvirldsfaktorer, till exempel ekonomi, geopolitik, demografi och teknisk
utveckling.

Inom ramen for arbetet med att ta fram inriktningsunderlaget har samrad skett
med regioner och Gotlands kommun som ar lansplaneupprattare och ansvariga for
regional utveckling. Luftfartsverket. Luftfartsverket och Sjofartsverket har, liksom
regionerna, givits mojlighet att inkomma med underlag och hianvisningar till deras
underlag aterfinns i rapporten. Darutover har skriftliga inspel inkommit ifran flera
organisationer. Arbetet med uppdraget har ocksé diskuterats pd moten med ett
antal aktorer.

Till denna rapport finns ocksd nagra underlagsrapporter som innehaller mer
detaljerad information.

1.2 Transportsystemets syfte och utmaningar

Vikten av tillganglighet

Syftet med transportsystemet ar att skapa tillganglighet: att gora det latt for
manniskor och foretag att na ett rikt utbud av aktiviteter, arbetsplatser, service,
leverantorer och kunder. Battre tillganglighet gor det mojligt for manniskor och
foretag att specialisera sig och att dela resurser, erfarenheter och idéer, vilket 6kar
béde livskvalitet och ekonomisk tillvaxt. Det ar tillgadnglighet som gor att vi har ett
sambhille.

26



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

I takt med samhallets 6kande specialisering okar efterfragan pa hog tillganglighet,
vilket driver pa bade 6kande transporter och 6kande urbanisering. Men detta
medfor ocksa avigsidor, i form av bland annat miljobelastning, trangsel, olyckor och
resursforbrukning. Det 6vergripande transportpolitiska malet om en
samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportforsorjning handlar
om att balansera tillginglighetens positiva effekter med transporternas negativa
effekter, och att se till att hela samhallet haller sig inom hallbarhetens ramar.

Transportsystemet ar ett komplext sociotekniskt system som bestér av mycket mer
an bara fysisk infrastruktur. I transportsystemet ingar ocksa transporttjanster, lagar
och regleringar, skatter och avgifter, fordon och branslen och sa vidare.

Transporter i ett hallbart samhalle

Transportsystemet maste passa in i ett hallbart samhaélle. Langsiktig héllbarhet
omfattar manga dimensioner. Tre av de mest patagliga hallbarhetsutmaningarna ar
att skapa ett sakert transportsystem dar ingen dor eller skadas svart, att stilla om
till ett transportsystem utan klimatpaverkande utslapp, och att utforma ett
transportsystem tillgangligt for alla.

Trafiksdkerheten har genom ett systematiskt arbete blivit allt battre. For femtio ar
sedan omkom mer dn sex ganger sd manga i trafiken, trots att vagtrafiken var
mindre an hélften av dagens. Fortfarande ar det dock langt kvar till ett
transportsystem som ar sikert for alla trafikanter, och det kommer att kravas
manga olika sorters atgiarder for att na dit. Ett fossilfritt transportsystem finns inom
rackhall, i synnerhet tack vare den snabba utvecklingen av elektrifierade fordon,
men dven genom anviandning av fornybara branslen. Omvandlingen fran ett
fossilbaserat transportsystem till ett fossilfritt sker dock inte av sig sjalv — sarskilt
inte eftersom omstillningen maéste ske snabbt. Den teknik och de styrmedel som
redan finns pa plats kan ta oss en bra bit pa vigen, men kommer inte ensamma
racka for att nd mélen.

Tillgangligheten ser olika ut for olika manniskor; alla har vi olika forutsattningar
och preferenser. Hur transportsystemet anviands bestdms inte av planeringen. Det
ar alla de enskilda anvindarna som bast kan avgora hur var och ens
transportefterfragan bast ska 16sas. Men utformningen av transportsystemet maste
vaga in och ta hiansyn till allas olika behov och forutsattningar. En grundliaggande
rattighet ar att alla ska kunna anvianda transportsystemet pa lika villkor, oberoende
av till exempel kon, inkomst, dlder eller funktionshinder. Planeringen maste
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sdkerstilla att transporternas negativa effekter inte sarskilt slar mot redan utsatta
grupper.

Tillgangligheten behover vara hog dven i kris. Transporter, inklusive en fungerande
transportinfrastruktur, ar ett av fundamenten i det civila forsvaret och till stora
delar dven for det militira forsvaret. Forsvarsmakten ser darfor behov av betydande
atgarder i transportsystemet. Finansiering av atgarder som motiveras av
forsvarsskal ingar dock enligt direktivet inte i den nationella planen.

Underhall av transportsystemet

Trots kommande stora infrastrukturinvesteringar kommer det allra mesta av
morgondagens trafik att nyttja dagens infrastruktur. Avgorande for framtidens
tillganglighet ar darfor hur vi underhaller den infrastruktur som redan finns. Med
ratt underhall kommer den att kunna fungera under mycket lang tid framat. Att
underhalla i god tid sparar pengar i langden. Vartefter en anlaggnings skick
forsamras okar kostnaderna for att avhjalpa akuta fel, och den blir ocksa allt dyrare
att aterstilla. Om medlen till underhall ar otillrackliga méste en hogre andel av
medlen laggas pa att avhjilpa akuta fel, och darmed finns det mindre medel till
forebyggande underhall, vilket ger en ond spiral av simre infrastrukturstandard,
fler akuta fel och hogre akuta underhéallskostnader. Tillrackliga medel for drift och
underhall av infrastrukturen bor darfor som regel prioriteras framfor investeringar i
ny infrastruktur.

Underhallsmedlen har under lang tid varit lagre dn vad som kravts for att halla
infrastrukturen i gott skick, och darfor har det eftersatta underhéllet okat. Hittills
har detta framfor allt mérkts genom att kostnaderna for akut underhall 6kat, genom
att en storre andel av medlen anviants for att avhjilpa akuta fel, men allt eftersom
forsamras ocksa infrastrukturens funktion markbart. Klimatforandringar kommer
att oka underhéllsbehoven ytterligare genom 6kad nederbord, kraftiga skyfall och
varmeboljor. Darfor behovs exempelvis extra skotsel av sidoomréaden, tradsakring,
erosionsskydd samt rensning och byten av trummor for avvattning.

Problemet med otillrackliga resurser ar stort, bade for vag- och
jarnvagsinfrastrukturen. For jarnvag ar den begransande faktorn framfor allt tid i
spar for att utfora underhallsatgarder.

Jarnvagssystemet genomgar en omfattande modernisering, framfor allt genom
bytet till signalsystemet ERTMS, men ocksa genom ménga andra tekniska
uppgraderingar. Dessa dr nodvandiga for att jirnvagen ska fungera, samtidigt
innebar det en utmaning att gora dessa utbyten med sa lite trafikpaverkan som
mojligt.
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Effektivare utnyttjande av infrastrukturen

Genom att utnyttja infrastrukturen effektivare kan tillgangligheten oka vasentligt
utan stora investeringar. Jarnvagens kapacitetstilldelningsprocess, som avgor hur
sparutrymmet anviands och fordelas, star infor en omfattande forandring. Den nya
processen ska gora att jirnvagskapaciteteten utnyttjas effektivare, och battre passa
trafik med olika behov av framforhallning — fran flera ar i forvag till kort varsel. I
vagsystemet kan transportkapaciteten okas, utan att vagkapaciteten behover oka,
genom nya mojligheter att anvanda langre och tyngre lastbilar pa ett utpekat
vagnit. Inom luftfarten kan nya former for planering av luftrummet ge mer
effektiva flygvagar och underlitta for nya sorters farkoster medan mer flexibla
miljovillkor kan underlitta for totalforsvaret och samhallsviktiga transporter. For
sjofarten kan utformningen av farleds- och lotsavgifter spela stor roll for
effektiviteten i systemet, medan hamnverksamheten kan effektiviseras genom nya
digitala tjanster. Det finns manga andra exempel pa hur transportsystemet kan bli
effektivare genom smartare prissiattning, informationstjanster och regleringar.

Digitaliseringen kan ofta majliggora effektivare utnyttjande av transportsystemet,
bland annat genom informations- och delningstjanster. Det dr ocksa en
mojliggorare for automatiserade fordon, som kan ge savil okad bekvamlighet och
tillganglighet som trafiksikerhet, samt dven minskade driftkostnader i
kollektivtrafiken. Digitaliseringen ger ocksa majlighet till effektivare trafikledning,
drift och underhall.

Lokalisering av befolkning och naringsliv

Efterfragan pa hogre tillganglighet gor att en storre andel av befolkningen
koncentreras till de storre stadsregionerna. En fortsatt urbanisering skapar
forutsattningar for 6kad tillganglighet till ménga samhallsfunktioner. Samtidigt
okar belastningen pa stadernas transportsystem, och darmed trangseln och
transporternas lokala miljopaverkan. Utvecklingen pa landsbygden dr ojamn: vissa
orter och regioner avfolkas, samtidigt som vissa orter med stora industrisatsningar
eller stark turism viaxer. Dar befolkningsunderlaget for naringsliv och service
minskar, riskerar minskande utbud att minska tillgangligheten ytterligare.

Tillgangligheten till handel och service praglas av tre delvis motriktade trender: allt
béttre utbud av e-handel och digitala tjanster, 6kande fysisk koncentration av
handel och service, och mer heterogena bilkostnader. Utvecklad e-handel och fler
och bittre digitala tjanster okar tillgdngligheten, relativt sett mest pa landsbygden
och i mindre orter. Utvecklingen paskyndas av battre internettillgdng och digital
mognad. Aven méjligheten att arbeta och studera pa distans har 6kat. Denna
utveckling bidrar till att minska tillgdnglighetsskillnaderna mellan stader och
landsbygd. Samtidigt minskar konkurrensen fran e-handeln underlaget for
smaskalig detaljhandel, och digitala tjinster minskar behovet av fysisk service. Det
spader pa den langvariga trenden mot stordriftsfordelar och 6kad koncentration av
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handel och service till farre platser, framfor allt externetableringar och storre
stadskarnor. Detta sker pa bekostnad av mindre stadskarnor och de smébutiker
som forut fanns utspridda i bostadsomraden. Externetableringarna kan konkurrera
genom stordrift och lagre personal-, logistik- och lokalkostnader, medan
stadskidrnornas konkurrensfordel kan vara ett mer varierat butiksutbud och mer
attraktiva vistelsemiljoer. Sett 6ver langre tid har handelskoncentrationen medfort
att befolkningens genomsnittliga avstand till de flesta typer av handel okat, trots att
befolkningen koncentrerats geografiskt.

Korkostnaderna med bil blir allt mer heterogena: hogre branslepriser 6kar
korkostnaderna for dldre och torstigare bilar, medan nya bilars kérkostnad minskar
genom effektivisering och elektrifiering. De 6kade avstdnden tenderar att 6ka bilens
betydelse for tillgangligheten, &ven om denna trend i viss man motverkas av
stadsplaneringens okade fokus pa fortatning och forbattrad tillginglighet med
kollektivtrafik, gang och cykel.

Nettoeffekten av dessa trender ar olika for olika typer av tjanster och service, och for
olika befolkningsgrupper. Ett vilfungerande transportsystem och god digital
tillganglighet kan ge goda mojligheter for fler att bo, leva och arbeta pa ett siatt som
passar dem. Det gynnar bade regional utveckling, livskvalitet och ekonomisk
utveckling.

1.3 De transportpolitiska malen

I regeringens direktiv for inriktningsunderlaget anges att utgangspunkten ar att den
statliga transportinfrastrukturen i hela landet ska utvecklas och forvaltas sa att det
overgripande transportpolitiska mélet, de jambordiga funktions- och hansynsmalen
med dartill horande etappmal, samt de av riksdagen beslutade klimatmaélen nas. Ett
trafikslagsovergripande forhallningssatt, fyrstegsprincipen, samt de av riksdagen
faststallda transportpolitiska principerna, ska vara viagledande.

Transportpolitiska mal

De transportpolitiska mélen bestéar av ett 6vergripande mal samt de sinsemellan
jambordiga funktions- och hansynsmalen. Det 6vergripande transportpolitiska
malet ar att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Funktionsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet och anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet, och att
transportsystemet ska vara jamstallt, alltsa likvardigt svara mot kvinnors respektive
mans transportbehov. Hinsynsmalet innebar att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt,
bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsméalen
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nas samt bidra till 6kad hilsa. I detta ingér ocksa etappmal for trafiksdkerhet och
klimatpéaverkande utslapp. Klimatmalet for transportsektorn innebar att
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med
minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Vidare ar det langsiktiga malet att
Sverige inte ska ha nagra nettoutsldapp av vixthusgaser ar 2045, vilket innebar att
vaxthusgasutslappen fran transportsektorn i princip behover vara noll senast 2045.
Etappmalet for trafiksakerhet innebar att antalet omkomna till f6]jd av trafikolyckor
inom véagtrafiken, sjofarten respektive luftfarten ska halveras till ar 2030 (jamfort
med medelvirdet for 2017—-2019), att antalet omkomna inom bantrafiken ska
halveras till ar 2030, och att antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag
ska minska med minst 25 procent till ar 2030.

Transportpolitiska principer

Vigledande for transportplaneringen ar de transportpolitiska principerna:

¢ Kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en
transport ska utforas.

e Beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former.
¢ Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas.
e Konkurrensen mellan olika trafikutovare och transportalternativ ska framjas.

e Trafikens samhaillsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas.

Fyrstegsprincipen
Utvecklingen av transportsystemet ska utga fran fyrstegsprincipen, som innebar att
mojliga forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis enligt foljande.

e Overvig atgirder som kan paverka transportefterfragan och val av
transportsatt.

e Overvig tgirder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av befintlig
infrastruktur.

o Overvig vid behov begriinsade ombyggnationer.

¢ Om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen, Overvag nyinvesteringar
eller storre ombyggnadsatgarder.

Att planera transportsystemet enligt fyrstegsprincipen forvantas leda till
kostnadseffektiva l6sningar, god hushallning med bade ekonomiska medel och
naturresurser samt en héllbar samhallsutveckling.
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1.4 Malens och principernas tillampning i
inriktningsplaneringen

Rapporten redovisar analyser och atgirder i analogi med fyrstegsprincipen.

Effektiv och héllbar anvandning av transportsystemet

I kapitel 3 behandlas atgarder som inte (framst) handlar om fysiska
infrastrukturatgarder, utan om faktorer som skatter och avgifter, lagar och
regleringar, processer och ansvarsférdelning, samt olika andra typer av styrmedel.
Sadana atgarder har stor potential att bidra till det 6vergripande transportpolitiska
malet, genom att ge en mer samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
anvandning av transportsystemet.

En effektiv och hallbar anvindning av transportsystemet innebar att endast de
transporter utfors som skapar transportnyttor som 6verstiger deras
samhallskostnader. Resenarernas och transportorernas egna nyttor och kostnader
bedoms bist av dem sjilva, och de ar darfor sjilva bast lampade att avgora hur
deras transportbehov ska l6sas och transporttjanster tillhandahallas. Det dr det som
sléds fast i de tva forsta transportpolitiska principerna. Det ar ocksa medborgarna
och foretagen sjdlva som ar bast lampade att avgora hur de vill viga god
tillganglighet mot andra viarden, som till exempel lagre mark- eller
boendekostnader.

Transporter innebar dock ocksa samhallskostnader (och ibland nyttor) som drabbar
andra an reseniren eller transportoren sjilv, som till exempel utslapp, slitage och
olyckor. Transporter maste darfor regleras sa att anvindarna inte bara tar hansyn
till sina egna nyttor och kostnader, utan dven till dessa sa kallade externa effekter.
Detta formuleras i den femte transportpolitiska principen, som sager att trafikens
samhéllsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt for utformningen av
styrmedel. I det ingar att transporternas samlade resursforbrukning och andra
negativa effekter maste hallas inom hallbarhetens ramar.

Givet att transporternas externa effekter regleras, ar det anvandarna sjilva som bast
kan vilja mellan sina olika transport- och lokaliseringsalternativ. Darfor formuleras
inte transportpolitiska mal i termer av i forviag bestimda trafikvolymer eller
transportmonster, utan i termer av transportsystemets funktion (att skapa
tillganglighet for alla i hela landet) och begransningar av transporternas negativa
konsekvenser (till exempel milj6- och trafiksdkerhetsmal och andra
héllbarhetsaspekter).

Effektivt genomférande av transportplaneringen

Kapitel 4 behandlar ett effektivt genomforande av transport- och
infrastrukturplaneringen. Hit hor bland annat forslag som beror
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planeringsprocessen, kostnadskontroll, leverantorsmarknaden,
innovationsprocesser och kompetensforsorjning. Det gemensamma for dessa fragor
ar att de ar forutsattningsskapande for att utforma och genomfora en god transport-
och infrastrukturplanering.

Drift och underhall av infrastruktur

Kapitel 5 behandlar underhall av viagar och jarnvagar, samt kostnader for drift och
trafikledning. Av fyrstegsprincipen foljer att man i forsta hand bor ta hand om den
befintliga infrastrukturen. Langsiktigt ar det billigare att forebygga problem an att
ta hand om akuta problem nar de uppstér. Darmed undviks ocksa kapitalforstoring
och pa sikt mycket hoga reinvesteringskostnader. Tillrackliga medel for drift och
underhall av infrastrukturen bor darfor som regel prioriteras framfor investeringar i
ny infrastruktur.

I granslandet mellan underhall och utveckling ligger uppgraderingar av
tekniksystem som dr nodvandiga for att bibehalla infrastrukturens funktion. Det
handlar i forsta hand om nédvéndiga utbyten och uppgraderingar av jarnvigens
signalsystem, kommunikationssystem, kraftforsorjning och sa vidare.

Nya infrastrukturinvesteringar

Det sista steget i fyrstegsprincipen ar nya infrastrukturinvesteringar, som behandlas
i kapitel 6. Det 6vergripande transportpolitiska malet innebar att valet av
investeringar bor strava efter samhillsekonomisk effektivitet, det vill sdga att
investeringarna ger sd mycket samhallsnytta som mojligt for en given budget, for
medborgare och foretag i hela landet. I kapitel 6 beskrivs atgiarder inom
utvecklingsanslaget, vilket forutom namngivna investeringar omfattar bland annat
trimnings- och miljoatgirder, forsknings- och innovationsmedel, bidrag samt
kostnader for planering och myndighetsutovning.

Fordelning av planeringsramen

Kapitel 7 summerar kostnadsanspréaken fran de foregdende kapitlen, och foreslar en
fordelning av planeringsramen utifran de atgairdsomraden som den nationella
planen omfattar. Trafikverket kan konstatera att underhéllsmedlen i gillande
nationell plan understiger den niva som féregaende inriktningsunderlag angav som
nodvandigt for att 1angsiktigt uppratthélla infrastrukturens funktionalitet.
Trafikverket konstaterade vidare i det senaste planforslaget att mangden
infrastrukturinvesteringar som planerats in “6ver kant” in i nista planperiod gjorde
att den nastkommande planperioden 2026—2037 redan var 6vertecknad.
Sammantaget innebar detta att den nuvarande planeringsramen inte ar tillracklig
for att bibehalla infrastrukturens funktionalitet samtidigt som investeringarna i
gallande plan genomfors som planerat. Kapitel 7 redogor for detta mer i detalj, och
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olika alternativ for ramfordelningen beskrivs. Vagledande for Trafikverkets
bedomningar av 1ampliga alternativ ar regeringens betoning av att virda den
infrastruktur vi har samt en samhallsekonomiskt effektiv anvindning av
skattemedlen.

1.5 EU:s transportpolitik

For att bidra till de svenska transportpolitiska mélen kravs att den svenska
transportplaneringen samspelar vil med internationell transportplanering. En stor
del av EU:s gemensamma transportpolitik och transportpolitiska mal finns
formulerad i lagstiftningen om EU:s riktlinjer for utvecklingen av det
transeuropeiska transportnatet (TEN-T).

En reviderad TEN-T-forordning héller, nar detta skrivs arsskiftet 2023/24 pa att
beslutas och en politisk preliminér 6verenskommelse pd EU-niva om lagstiftningen
traffades i slutet av 2023 (Europeiska radet, 2023). Det ar i nulaget inte kiant nar
den nya forordningen kommer att publiceras och trada i kraft. Nedanstdende text ar
skriven utifran de forslag som hittills har offentliggjorts.

Nitet omfattar infrastrukturen for alla trafikslag — vag, jarnvag, luftfart, sjofart
inklusive inre vattenviagar samt urbana knutpunkter och multimodala kopplingar
mellan trafikslagen. Den reviderade lagstiftningen syftar till att "bygga ett pélitligt,
somlost och hogkvalitativt transportnitverk som sakerstaller héllbara anslutningar
over hela Europa utan fysiska avbrott, flaskhalsar och saknade lankar”. Radet
skriver att natet ’kommer att bidra till uppnaendet av EU:s mal for héllbar
rorlighet, att den inre marknaden fungerar val och till EU:s ekonomiska, sociala och
territoriella sammanhéllning.”

Den reviderade TEN-T-forordningen definierar krav for infrastrukturen med tre
malar: ar 2030 for stomnitet, ar 2040 for det utvidgade stomnétet och ar 2050 for
hela TEN-T-nétet (6vergripande nitet). Sverige har atagit sig att utveckla nitet och
genomfora lampliga atgirder sa att natet uppfyller forordningens riktlinjer under
forutsattning att det ryms inom tillgdngliga ekonomiska resurser. Exempel pa
foreslagna krav for stomnétet:

e jarnvigar: signalsystemet ERTMS, stomnit for gods (22,5 tons axellast,
linjehastighet 100 km/tim for godstag samt majlighet till trafik med 740 meter
ldnga tdg med viss omfattning), stomnit for passagerare 160 km/h

e inre vattenvigar (inlandshamnar): djupgaende och brohdjd under ej
oppningsbara broar, infrastruktur for alternativa branslen

e sjotransporter (kusthamnar): utrustning for avfallshantering och lastrester
enligt direktiv, e-tjanster for sjofart, infrastruktur for alternativa branslen
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e vagar: genomforande av direktiv for trafiksakerhet, tunnelsikerhet och ITS,
infrastruktur for alternativa branslen, separata korbanor for de bada
trafikriktningarna eller pa annat sitt som sikerstiller en likvardig
sakerhetsniva, sikra parkeringsomraden for yrkestrafik

e lufttransporter: trafikledning enligt forordningar, infrastruktur for alternativa
bréanslen

¢ multimodala godsterminaler: infrastruktur for alternativa branslen, malsattning
att kunna ta emot minst 740 meter langa tag

Forslaget innefattar ocksa bestimmelser for "Urbana knutpunkter”. Det ar ett antal
utpekade storre stader dar forordningen bland annat anger att en ”plan for hallbar
rorlighet i stider (SUMP, Sustainable Urban Mobility Plan) ska upprittas senast
2027, for att frimja nollutslappsmobilitet och for att 6ka och forbattra
kollektivtrafiken och infrastrukturen for gang och cykel.

Kraven bidrar generellt till en forbattrad funktion i transportsystemet. Det ar dock
viktigt att notera att undantag kan medges av EU-kommissionen for flera av kraven
ovan om atgiarden inte kan motiveras samhallsekonomiskt.

Den faststillda forordningens riktlinjer kommer att analyseras och integreras i den
kommande planrevideringen. Bland de omraden som bor analyseras finns
exempelvis atgirder for att mojliggora trafik med langre godstag med hogre
hastighet, inférandet av ERTMS samt tillgang till rastplatser och saker uppstallning
langs vagnatet.

TEN-T-forordningen definierar ocksa nio "europeiska transportkorridorer”
(tidigare stomnitskorridorer) som dr de delar av stomnitet som ar av hogsta
strategiska betydelse for utvecklingen av héllbara och multimodala gods- och
persontransportfloden i EU. Sverige berors av tva av dessa: Skandinavien-
Medelhavet och Nordsjon-Ostersjon. Det utses europeiska samordnare att
koordinera genomforandet av TEN-T-korridorerna och de ”6vergripande
prioriteringarna” ERTMS och "Det europeiska sjofartsomradet”. Kommissionen ska
begéira ett radgivande yttrande fran den europeiska samordnaren nir man provar
ansokningar om unionsfinansiering inom ramen for Fonden for ett sammanlankat
Europa (FSE) for europeiska transportkorridorer eller en 6vergripande prioritering.
Det ar viktigt att notera att det 4r samma malar for infrastrukturkraven pa
korridorerna som péa 6vrigt stomnit.

Néagra andra aktuella forandringar av EU:s transportpolitik ar:

e det klimatpolitiska ramverket (Fit for 55), inklusive regler om laddinfrastruktur
och vitgas (AFIR) — se kapitel 3.3
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¢ en ny forordning om anvandning av jarnvagsinfrastrukturkapacitet — se kapitel
3.2

o ett forslag till reviderat kombidirektiv — se kapitel 3.2

e det nyligen reviderade ITS-direktivet — se underlagsrapport Elektrifiering,
digitalisering och automatisering i vagtransportsystemet.

Trafikverket ar en av grundarna till jirnvagsprogrammet Europe’s Rail och ar aktivt
i flera av den internationella jarnvagsforskningens spjutspetssatsningar.
Trafikverket ar ocksa aktivt inom flera olika omraden kopplat till
vagtransportsystemet. Det dr bland annat Safe and Automated Road Transport
(CCAM) som fokuserar pa samverkande, uppkopplad och automatiserad mobilitet.
Péa luftfartssidan medverkar Luftfartsverket i Single European Sky ATM Research
(SESAR) och Sjofartsverket har arbetar med bland annat Sea Traffic Management
(STM) och projekt som f6ljt i dess kolvatten.

1.6 Svar pa fragor i direktivet

Enligt direktivet ska en ldsanvisning ange var redovisningen av punkterna 1—16
aterfinns — se nedan.

1) Fordelning av ekonomiska ramen: kapitel 7.4

2) Fordelning inom respektive ram: kapitel 7.4

3) Motivering av foreslagen fordelning samt beskrivning av atgardstyper: kapitel
5,6 och 7.3

4) Drift- och underhallskostnader av nya investeringar: kapitel 5.5

5) Bedomning av eftersatt underhall: kapitel 5.4. Utveckling av arbetsséatt och
metoder inom underhall: kapitel 5.7

6) Bedomda effekter och méaluppfyllelse: kapitel 8

7) Hur héllbarhet har integrerats: kapitel 8

8) Faktorer som paverkar genomforandet: kapitel 4 och kapitel 5.7

9) ”"Nodvindiga” resurser for vidmakthéllande och realiserbar niva: kapitel 5.1 och
kapitel 5.7

10) Kostnad namngivna objekt: kapitel 6.3

11) Andringar av objekts forutsittningar: kapitel 6.3

12) Utveckling av transportefterfragan: kapitel 2.1 och 2.2

13) Utveckling av kapacitetsutnyttjandet: kapitel 2.2

14) Samhillsekonomi av strak jamfort med delar: kapitel 6.5

15) Antaganden om omvarldsforutsattningar: kapitel 1.5, 2.2 och 2.6. Antaganden
om teknisk- och digital utveckling: kapitel 2.4

16) Analyser av osidkerheter: kapitel 2.2, 2.3 och 8.3
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Darutover anges i direktivet att Trafikverket ska gora nedan redovisningar. De
aterfinns i foljande kapitel:

e Redovisa en trafikslagsovergripande analys: bland annat kapitel 2

e Redovisa behov inom luft- och sjofart: bland annat kapitel 6.3 samt
underlagsrapporter om luft- respektive sjofart.

¢ Bedoma tillkommande finansiering: kapitel 6.6

e Redovisa arbete mot utsliapp fran bygg och anldggning: kapitel 2.5

e Ligesredovisa dubbelspar Lulea-Boden: kapitel 6.5

e Lagesredovisa elvagar: kapitel 2.4, 3.3 och 6.5

e Utvardera satsningar stadsmiljoavtalen: kapitel 6.4.
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2 Transportsystemet — nulage och
utveckling

I detta kapitel ges en oversiktlig beskrivning av transporterna i Sverige, samt deras
historiska och forvantade utveckling. Syftet ar att ge en 6verblick Gver
transporternas sammansittning och fordelning, med fokus pa trender och
storleksordningar. Vidare sammanfattas prognoser for personresandets och
godstransporternas utveckling fram till 2040, samt scenarier for transportsektorns
elektrifiering och koldioxidutsldpp. En mer detaljerad beskrivning finns i
underlagsrapporten Transporterna i Sverige — nuldge och prognoser.

Kapitlet svarar pa direktivets fragor om utveckling av transportefterfragan och
kapacitetsutnyttjande, antaganden om omvarldsforutsattningar, analyser av
osakerheter, en klimatneutral infrastruktur samt en trafikslagsovergripande analys.
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2.1 Resande och transporter i dag

Beddmning i korthet:

e Resandets och transporternas overgripande fordelning och trender &r i
huvudsak stabila sedan lang tid tillbaka.

o Omkring tre fjardedelar av personresandet &r fritidsarenden som ink6p, besok
och fritidsaktiviteter.

e Omkring tre fjardedelar av personresandet gors med bil. Variationerna Gver
landet ar relativt sma, utom i storstadskarnorna dar andelen &ar lagre.
Bilresandet sker huvudsakligen utanfor tatorterna och bestar till overvagande
delen av resor dver tre mil.

o Jarnvagstrafiken (tdgkm) utgors till nara 80 procent av persontag och till drygt
20 procent av godstag. Tre femtedelar av personresandet (i personkm) gors
med subventionerad trafik; denna andel har vuxit snabbt under 2000-talet.

e Flygresandet har aterhamtat sig, men ar inte tillbaka till nivaer fran fore
pandemin.

o Majoriteten av de inrikes godstransporterna sker med lastbil och inom samma
l&n. Jarnvagstransporterna ar till stor del interregionala eller internationella.
Sjotransporterna ar framfor allt internationella.

En stor del av personresandet gérs med bil under fritiden

I genomsnitt reser svenskarna omkring 40 kilometer per person och dag inrikes,
alla fairdmedel och drenden sammantaget. Resldngden per person har 6kat stadigt
sedan mycket lang tid tillbaka, men de senaste tva decennierna har inrikesresandet
okat langsammare an forut, och reslangdsokningen har i hog grad utgjorts av okat
utrikesresande.

Drygt tre fjardedelar av det inrikes personresandet (riknat i personkilometer) sker
med bil och drygt en tiondel med regional kollektivtrafik, varav drygt hilften med
buss. Ungefar fyra procent sker med fjarrtag, omkring tre procent med flyg, tva
procent till fots och en procent med cykel. Firdmedelsfordelningen har varit
likartad sedan 1970-talet. Under pandemin minskade resandet, och dven om det
mesta av minskningen nu foérsvunnit ar sarskilt resandet med flyg och fjarrtag
fortfarande nagot lagre an fore pandemin. En dterhdmtning verkar paga, men det ar
vanskligt att bedoma hur lang tid den kommer att ta.
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Figur 1. Resande med olika fardmedel (personkilometer) 1950-2022, samt
befolkning.

Huvuddelen av inrikesresandet ar olika typer av fritidsresor, till exempel inkop,
service, besok och fritidsaktiviteter. Resor till och fran arbetet utgor en knapp
fjardedel av det totala resandet. Andelen arbetsresor ar nagot ldagre for bilresandet
och nagot hogre for det regionala kollektivresandet.

Skillnaderna i fairdmedelsfordelning och sammanlagd reslingd mellan landsdelar ar
mattliga. Det ar framfor allt storstadskidrnorna som skiljer ut sig, med kortare
sammanlagd reslangd och hogre andel kollektivtrafik. Daremot finns tydliga
skillnader mellan boende i tiatort och pa landsbygd: boende pa landsbygd reser i
genomsnitt nastan dubbelt sa ldngt med bil per person som boende i tatort.

Medan den sammanlagda reslangden per person stadigt 6kat sa har den
sammanlagda restiden varit oférandrad sedan lang tid tillbaka. I genomsnitt reser
man omkring en timme per dag 6verallt i landet, och detta har knappt dndrats
atminstone sedan 1970-talet nar den forsta nationella resvaneundersékningen
gjordes. Flera internationella studier har visat att detsamma giller i de flesta linder
och sedan lang tid tillbaka. Daremot ar variationen stor mellan individer och mellan
olika grupper. Forhoppningar om att battre kontaktmdgjligheter, snabbare
transporter och 6kad urbanisering ska leda till att vi 1agger mindre tid pa resande
har dterkommit sedan 1800-talet, men det har inte skett i ndgon markbar
utstrackning. De potentiella tidsbesparingar som ges av battre kontaktmojligheter,
snabbare transporter och tiatare lokalisering har i stillet vaxlats in i 6kad
tillganglighet genom mer kontakter, mer resande och mer transporter.
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Figur 2 visar invadnarnas genomsnittliga generaliserade reskostnader (reskostnad
plus restid, dar restiden multiplicerats med tidsvardet! for respektive firdmedel),
per person och dag. Figuren illustrerar dirmed hur férandringar av restider och
reskostnader paverkar den genomsnittliga tillgangligheten. En dndring av
bilreskostnader eller bilrestider paverkar till exempel den genomsnittliga
tillgangligheten relativt mycket, eftersom en sé stor del av resandet sker med bil.
Cykel och gang star visserligen bara for en liten andel av personkilometrarna, men
har hoga tidsvarden och en relativt stor andel av restiden, vilket gor att cykling och
gang star for en relativt stor andel av de totala generaliserade reskostnaderna. Det
innebar att forbattringar av gang- och cykelrestider — antingen genom kortare
restider, eller genom bekviamare och tryggare trafikmiljoer vilket minskar tidsvardet
— har god potential att minska de generaliserade reskostnaderna och darmed 6ka
tillgangligheten.
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Figur 2. Genomsnittliga generaliserade reskostnader per fardmedel (kr per person
och dag).

Sedan lang tid tillbaka koncentreras landets befolkning till de storre stiderna.
Sedan 1950 har andelen av befolkningen som bor i storstadsregionerna okat fran 25
till 35 procent, medan andelen som bor i sma- och landsbygdskommuner minskat
fran 35 till 25 procent. For ovriga typer av kommuner ar befolkningsandelen i stort
sett oforandrad. Befolkningsokningen har samtidigt gjort att det totala antalet
manniskor som bor i smé- och landsbygdskommuner ar i stort sett oférandrat

! Tidsvarden ar matt pa hur stort resmotstandet ar per minuts restid for restid av olika sorter.
De bestdms genom att statistiskt analysera resenarers val mellan olika resalternativ. Ett
hogt tidsvarde for restid av ett visst slag indikerar att denna sorts restid utgor ett relativt stort
resmotstand per minut. Hoga tidsvarden ar ofta forknippade med restid som &r obekvam,
otrygg eller oproduktiv.
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sedan 1950-talet, medan antalet invanare i storstadsomridena mer dn fordubblats
under samma period.

Godstransporternas fordelning mellan trafikslag ar relativt
stabil

De godsmiangder som transporteras till och fran Sverige utgor ungefar en tredjedel
av den totala transporterade godsméangden i Sverige. Majoriteten av de
gransoverskridande transporterna, matt i ton, sker med sjofart, drygt 60 procent.
Jarnvag och vig svarar for hélften var av de resterande 40 procenten.

Flodena av varor till och fran Sverige ar koncentrerade till ett fatal storre strak samt
négra fa viktiga hamnar och fasta broforbindelser. For jarnvag 4r Malmbanan och
Oresundsforbindelsen helt avgérande for att exportera varor. Oresundsbron ir
viktig ocksa for importen av jairnvagsgods, liksom for bade export och import pa
vag. Vagtransporter och sjofart har en tydlig tyngdpunkt i de vastra och sodra
delarna av Sverige mot kontinenten och 6vriga varldsdelar. Export och import fran
och till hamnar pa ostkusten har en mer 6stlig anknytning. Denna koncentration till
ett fatal knutpunkter innebar att det ar mojligt att koncentrera resurser till dem sa
att stordriftsfordelar kan utnyttjas. Men det innebar samtidigt att det finns en
inbyggd sarbarhet om det skulle uppsté storningar i infrastrukturen dar viktiga
granspassager sker, eller vid tvira kast i handelsmonstren.

Godstransportarbetets fordelning mellan de olika trafikslagen har sedan 1990-talet
varit ganska stabilt med sma forandringar mellan aren och over tid (Figur 3). Under
2000-talet har det arliga godstransportarbetet varierat mellan 95 och 105 miljarder
tonkilometrar per ar. Under samma period har lastbilstransporterna statt for ca
hilften av godstransportarbetet och sjofart och jarnvagstransporter for 30
respektive 20 procent. Under den senaste feméarsperioden har andelen
lastbilstransporter 6kat med knappt fem procentenheter med motsvarande
minskning av sjotransporterna. Jarnvagens andel av godstransportarbetet har varit
oforandrat under samma period.
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Figur 3. Inrikes godstransportarbete (milj. tonkm) per trafikslag, 1960-2022.
(Bearbetning av data fran SCB och Trafikanalys; korrigerat for tidsseriebrott 2000,
2018.)

Majoriteten av de inrikes godstransporterna sker med tunga lastbilar. Det mesta av
godset som transporteras inrikes med lastbil transporteras inom samma kommun
eller mellan kommuner i samma lan (74 procent, 2022). Detta motsvarar i sin tur
35 procent av transportarbetet inom segmentet. Jarnvagstransporterna ar till stor
del interregionala eller internationella och fa sker inom samma lan. Utrikes
sjotransporter innanfor territorialgransen riaknas ocksa in i inrikes transportarbete,
och utgor huvuddelen av det som riaknas som inrikes sjotransporter. De egentliga
inrikes sjotransporterna sker mellan ett fatal geografiska omraden och domineras
av vissa varugrupper. Trafiken pa inre vattenviagar (inom Vianern respektive
Milaren) har mycket liten omfattning.

Nistan hélften av godstransporterna pa jarnvag utgors av malm och andra
utvinningsprodukter. Det ar 4ven den storsta varugruppen for inrikes
lastbilstransporter, diar den utgor en tredjedel av transporterna.

Cirka 70 procent av vagtrafiken sker utanfor tatorterna

I genomsnitt 6ver landet utgors vagtrafiken (raknat i fordonskilometer 2019, fore
pandemin) av 81 procent personbilar, 11 procent litta lastbilar, 6 procent tunga
lastbilar samt bussar och motorcyklar 1 procent vardera. Trafiken med personbilar
och tunga lastbilar har 6kat nagot snabbare dn befolkningsmingden sedan 1990-
talet, medan trafiken med latta lastbilar har 6kat mycket snabbare. Under
pandemin 2020—2021 minskade personbilstrafiken med 6—8 procent, medan
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lastbilstrafiken knappt paverkades. Under 2022 6kade personbilstrafiken igen, men
var fortfarande ett par procent lagre dn under topparen 2018 och 2019.

I sammanfattning kan personbilsresandet sidgas besta till storsta delen av 1anga
fritidsresor pa landsbygd. Arbetsresor, korta resor, och resor inom tétorter star for
relativt smé andelar av personbilsresandet. Omkring 70 procent av vagtrafiken sker
utanfor tatorterna. 75 procent gors av invanare utanfor de tre storstadsregionerna
(tva tredjedelar av befolkningen bor utanfor storstadsregionerna). Tva tredjedelar
utgors av resor langre an tre mil. 75 procent utgors av andra drenden an resor till
och fran arbete och skola (besok, inkop, fritidsaktiviteter med mera).

Vagtrangsel beror endast en liten andel av landets totala vagtrafik, och ar
koncentrerad till vissa tidpunkter och platser huvudsakligen i Stockholm och i viss
man i Goteborg. Pa dessa platser och tider ar & andra sidan trangselnivan hég och
medfor betydande restidsforlangning och restidsosiakerhet.

Jarnvagstrafiken dkar, sarskilt regionalt

Jarnviagstrafiken utgors till nara 8o procent av persontdg och till drygt 20 procent
av godstag (raknat i tagkilometer). Av godstransporterna (raknat i tonkilometer)
utgors omkring 50 procent av vagnslasttag, 30 procent av kombigods och 20
procent av malm pa Malmbanan.

Personresandet pa jarnvag (i personkilometer) gors till knappt hilften med stod av
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) som ansvarar for pendeltag mm,
till knappt halften med kommersiell trafik (utan subventioner), och till en knapp
tiondel med statligt subventionerad trafik. Rdknat som andel av resorna ar RKM-
resorna ungefar tio ginger s manga som resorna med kommersiell trafik, men &
andra sidan ar resorna med kommersiell trafik nistan tio gdnger si langa i
genomsnitt. Rdknat i personkilometer ar darfor RKM-resandet och det
kommersiella resandet ungefar lika stort.

Kortare tdgresor under 10 mil (som till allra storsta delen gors med RKM-trafiken)
utgors i hog grad av resor till arbete och skola, medan langre tagresor 6ver 10 mil
(som till storre delen gors med kommersiell trafik) i hog grad utgors av fritidsresor.

Resandet med kommersiell trafik har okat avsevart under 2000-talet fram till
pandemin, med en 6kning pa drygt 40 procent 2000—2019. RKM-resandet har dock
okat hela fem ganger sa snabbt, vilket resulterat i fordubblat resande under samma
period. Idag ar kommersiellt och RKM-resande ungefar lika stort, medan RKM-
resandet ar 2000 var mindre dn hilften av det kommersiella resandet. Utbudet av
regionaltag (rdknat i vagnkilometer) 6kade med omkring 60 procent 2002—2019.
Utvecklingen har okat tillgangligheten och vidgat arbets- och bostadsmarknader,
men det 0kade utbudet ar inte utan kostnader. De sammanlagda kollektivtrafik-
subventionerna har nastan tredubblats i fasta priser pa 20 ar (fran 9,4 miljarder kr
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ar 1999 till 26,6 miljarder kr ar 2019, i 2020 ars priser), och de totala
driftkostnaderna har drygt fordubblats. Det forklaras delvis av det 6kade utbudet,
men i dn hogre grad av 6kade kostnader per fordonskilometer. Kostnaderna har
okat snabbare adn resandet, s trots en hogre subventionsgrad har dven
biljettpriserna behovt okas.

Jarnvagssystemets kapacitet ar pa manga hall hogt utnyttjad, i synnerhet under
dygnets trafikintensiva perioder. Linjedelarna med hogst kapacitetsutnyttjande 6ver
dygnet var ar 2022 Goteborg Kville—P6lsebo (100%), Alingsas—Goteborg (100%),
Ystad—Simrishamn (97%), Varberg—Hamra (89%), Alvesta—Vaxjo och Lund—Arlov
(86%).

Flygresandet ar inte tillbaka till nivaer fran fore pandemin

Luftfartens infrastruktur bestar dels av flygplatser samt andra markbaserade
anlaggningar och system som kravs for att tillhandahalla flygtrafiktjanst, dels av
sjalva luftrummet. I Sverige finns for narvarande 44 sa kallade
instrumentflygplatser. Av dessa dr 10 statligt dgda och resterande dgda av
kommuner, regioner och/eller privat naringsliv. For narvarande ar 27 av
flygplatserna sa kallade beredskapsflygplatser som i 6verenskommelse med
Trafikverket har beredskap for att ta emot samhallsviktigt flyg under de timmar da
flygplatsen ar stiangd.

Under en lang tid har flygtrafiken okat, och da framst utrikestrafiken som sedan
borjan av 1990-talet utgor den storsta delen av passagerarvolymen. 2018 naddes
den hogsta noteringen for svensk luftfart med drygt 39 miljoner passagerare. 2019
minskade antalet passagerare med 1,4 miljoner passagerare jamfort med 2018, se
Figur 4. Under pandemiaren 2020—2021 minskade passagerarantalet till historiskt
ldga nivéer. Under 2022—-2023 har resandet aterhamtat sig, men ar inte tillbaka till
nivderna fore pandemin.
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Figur 4. Passagerarutvecklingen inom flyg i Sverige 1980-2022. Kélla:
Transportstyrelsen.

En stor del av utrikes godstransporter sker med sjofart

Totalt finns det i Sverige cirka 150 mdjliga omlastningsplatser for sjofarten varav 54
ar allmanna hamnar och 25 ingdr som kusthamnar i det transeuropeiska
transportnitet (TEN-T). Av dessa 25 kusthamnar ingar 5 i TEN-T:s stomnit. Totalt
hanterar hamnarna i stomnitet drygt 40 procent av de totala godsvolymerna i
svenska hamnar.

Sjofart har en viktig roll for godstransporter och star som konstaterades ovan for
drygt 60 procent av de gransoverskridande transporterna, och knappt 30 procent av
de inrikes transporterna. Under den senaste femarsperioden har andelen
sjotransporter dock minskat. Personresandet med sjofart dr jamfort med andra
trafikslag litet, men har stor betydelse for tillgangligheten till Gar.
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2.2 Prognoser for resande och transporter

Beddmning i korthet:

e Prognoserna tyder pa en fortsatt 6kning av resande och transporter,
huvudsakligen i linje med historisk utveckling.

e Bilresandet beraknas 6ka med omkring 25 procent till 2040, och fortsatt sta for
en helt dominerande del av personresandet. Okningen drivs framfor allt av
Okande befolkning och inkomster, men dampas av en storre befolkningsandel i
storre stader. Trafiken 6kar framfor allt i och kring de storre staderna, déar
befolkningsdkningen &r storst.

e Tagresandet berdknas 6ka med 6ver 50 procent fram till 2040, drivet av 6kande
befolkning, 6kade inkomster och en 6kad befolkningskoncentration till de storre
staderna dar kollektivtrafikandelen ar hdgre.

e Ny godsprognos ar under framtagande. Preliminara resultat tyder pa att
utvecklingen kommer att vara i linje med historisk utveckling.

e Osdkerheterna i prognoserna beror framfor allt pa osékerheter i forutsattningar
som framtida ekonomisk utveckling, kérkostnader och kollektivtrafikutbud.

e Osakerheterna i de prognoserade trafikutvecklingarna ar inte sa stora att de
paverkar denna rapports slutsatser och rekommendationer.

Prognoserna beskriver trolig utveckling givet kdnda beslut

Trafikverket tar regelbundet fram prognoser for den framtida trafikutvecklingen
baserat pa antaganden om bland annat framtida befolkningsutveckling, ekonomisk
utveckling, branslepriser och ett stort antal andra paverkande omvéarldsfaktorer.
Eftersom dessa faktorer ar osdkra ar dven prognoserna for trafikutvecklingen
behiftade med osdkerheter av olika slag. I en underlagsrapport till forra
inriktningsunderlaget (Trafikverket 2020:187) redovisas hur mycket olika
osdkerheter paverkar, samt jamforelser mellan tidigare prognoser och utfall.

Trafikverket gor vartannat ar en ny prognos for den langsiktiga trafikutvecklingen,
den sa kallade basprognosen. Nista basprognos publiceras i april 2024. De
prognoser som presenteras nedan utgar fran den nuvarande basprognosen,
publicerad varen 2020, med smirre uppdateringar som beskrivs nedan. Dessutom
beskrivs preliminira resultat frin den kommande basprognosen, men detta ar alltsa
preliminara resultat som kan komma att justeras.

Syftet med prognoser ar varken att beskriva en 6nskvird framtid eller en ideal
transport- och klimatpolitik, utan att beskriva en trolig utveckling givet de
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forutsattningar och beslut som vi kan se idag. I den mén som en prognos inte nar de
mal man vill na, tjainar den darfor som utgangspunkt for att identifiera atgarder
som ger battre maluppfyllelse. Prognoserna utgor dirmed en referensutveckling for
bland annat infrastrukturplaneringen, som gor att olika atgarder kan utvarderas.
Prognosmodeller anviands ocksa for att analysera konsekvenserna av atgiarder och
omvarldsfaktorer. Denna typ av prognoser av effekterna av en viss, isolerad
forandring (ibland kallade policyprognoser) ar vanligen sakrare adn ldngsiktiga
prognoser for trafikutvecklingen (ibland kallade referensprognoser), eftersom de
senare beror pad manga underliggande och delvis svarprognoserade variabler.

For personresande vantas tagtrafik 6ka snabbast

I prognosen for personresande antas (baserat pa SCB:s befolkningsprognos) att
landets befolkning 6kar med 14 procent till 2040. Befolkningsokningen ar
koncentrerad till stiderna och framfor allt till storstadsregionerna.
Kollektivtrafikutbudet antas forbattras vasentligt: antalet tagkilometer antas 6ka 50
procent och antalet tunnelbanekilometer med 30 procent. Med tanke pa
utvecklingen av kollektivtrafikens driftskostnader och huvudmaénnens finansiella
situation kan den antagna okningen av tagutbudet vara i 6verkant. Med en lagre
utbudsokning skulle den prognoserade resandeckningen bli nigot lagre. Vagnatet
antas O0ka i begriansad omfattning, med en 6kning av antalet korfaltskilometer med 1
procent. Till foljd av elektrifieringen berdknas korkostnaden minska med 8 procent,
trots antaganden om vasentligt hogre branslepriser. (Elektrifieringen beskrivs
narmare i nasta avsnitt.)
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Figur 5. Personresande inrikes med olika fardmedel (miljoner personkm), historisk
utveckling och prognoser.

Enligt prognosen okar personresandet med bil med knappt 25 procent fram till
2040, vilket #r i linje med historisk utveckling. Okningen beror framfor allt p&
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okande befolkning, samt pa minskade korkostnader och ekonomisk tillvaxt.
Okningstakten dimpas & andra sidan av 6kande tringsel i storstadsregionerna samt
antagandena om fortsatt urbanisering och i nigon man antagandet om utbyggd
kollektivtrafik. Biltrafiken okar framst dar befolkningen okar, dvs. frimst i
storstadsregionerna, vilket leder till tydliga 6kningar av vagtrangseln. Andelen
trafik som sker i trangsel okar kraftigt (upp till en fordubbling) i
storstadsomradena, men huvuddelen av landets trafik sker fortfarande pa tider och
platser utan storre trangselproblem. Trafikokningarna sker dock i forsta hand
utanfor tiatorternas centrum. Idag sker omkring 70 procent av biltrafiken
(fordonskilometer) utanfor tatorterna, och i prognosen okar andelen till omkring 74
procent. Samtliga lian far en viss 6kning av biltrafiken, &ven de som har en
minskande befolkning. Det kan dels forklaras med att resandet 6kar mer dn
befolkningen och dels med att flera 1dn med befolkningsminskning har relativt
mycket besokare.

Enligt prognosen okar tagresandet med 6ver 50 procent och bussresandet med
knappt 15 procent fram till 2040. Kollektivtrafikresandet ar och forblir koncentrerat
till storstdderna och dess omgivning, och dar sker ocksa patagliga 6kningar av
kollektivtrafikresandet. Det ar tydligast i Stockholm dar tunnelbanan byggs ut.
Trangseln i kollektivtrafiken okar, i synnerhet i Stockholmsomradet. I en stor del av
tunnelbanenitet berdknas samtliga platser (sittande och staende) vara utnyttjade
under rusning, och pa Tvarbanan och Saltsjobanan forvantas efterfragan overstiga
fordonens kapacitet pa vissa strickor. Aven i Goteborg beriknas detta forekomma
pa vissa sparvagnsstrackor.

Inrikesflyget bedoms dven ar 2040 vara pa nagot lagre nivaer dn innan pandemin. I
Trafikverkets prognos beridknas en arlig utveckling pa 1,7 procent for perioden
2023—-2040, vilket gor att nivan pa lang sikt vantas overtraffa de tidigare nivierna.
Utrikestrafiken ar betydligt storre dn inrikestrafiken redan i dag, och har viantas en
arlig 6kningstakt pa 2,9 procent 2023—2040. Trafikverket bedomer att el-
respektive elhybridflygplan kan flyga pa den intra-europeiska marknaden fran
2040-talet. Héllbara flygbréanslen (sustainable aviation fuels, SAF) anvands i
begriansad omfattning redan i dag och kan blandas in upp till 50 procent i befintlig
tankinfrastruktur och dagens flygplan. Vartefter produktionen kommer att 6ka sa
blir det med storsta sannolikhet denna 16sning som kommer att anvéandas i storre
omfattning pé interkontinentaltrafiken (exempelvis till och fran Nordamerika och
Asien) da denna typ av trafik inte bedoms kunna genomforas med el- eller
elhybridflygplan. Tester pagar for att kunna blanda in upp till 100 procent SAF i
flygplanen.

Den storsta killan till prognososakerhet ar osakerheterna i prognosens
forutsattningar. Ett satt att analysera osidkerheter i prognosen ar darfor att
undersoka hur mycket olika indatavariabler paverkar utfallet. En sddan analys visar
att faktorerna som paverkar bilresandet framfor allt 4r antagandena om 6kad
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befolkning (vilket 6kar bilresandet +8%), 6kade inkomster (+9%) och lagre
korkostnad (+6%). De antagna forandringarna av infrastrukturen respektive
kollektivtrafikutbudet ger i bagge fallen sma effekter pa bilresandet. Motsvarande
analys for kollektivtrafikresandet visar att den viktigaste faktorn ar antagandet om
okad befolkning som dessutom koncentreras till storstaderna dar
kollektivtrafikresandet ar hogt (vilket sammanlagt 6kar kollektivtrafikresandet
+16%). Aven okade inkomster okar kollektivtrafikresandet (+9%), liksom det 6kade
kollektivtrafikutbudet (+6%). Kollektivirafikresandet minskar nagot till foljd av
lagre bilkorkostnad (-5%) och i viss mén av vagutbyggnader (-2%).

FOr godstransporter vantas lastbil 6ka snabbast

Trafikverkets nista basprognos publiceras i april 2024. Nedan presenteras en
jamforelse av den nu gallande basprognosen, publicerad 2020, och preliminara
resultat fran den kommande basprognosen, benamnd “preliminar prognos” i det
foljande. Den prelimindra prognosen indikerar en lagre transportarbetestillvaxt,
mera enligt historisk trend, dn den nu gillande basprognosen. Det beror
huvudsakligen pa att den ekonomiska utvecklingen antas ga langsammare, att
varuvardena (godsets varde i kronor per ton) antas 6ka snabbare, samt att importen
av oljeprodukter antas minska vésentligt till foljd av klimatpolitiska atgarder.

Tabell 2 visar relativ 6kning av godstransportarbetet per trafikslag i gallande
basprognos respektive den preliminidra nya prognosen. Skillnaderna i
prognosforutsiattningar som ndmndes ovan ger en klart lagre tillvaxt av
transportarbetet.

Tabell 2. Okning av godstransportarbete per trafikslag 2017—2040, géllande
basprognos och preliminar ny prognos.

Basprognhos Preliminar prognos
Jarnvag 38% 28%
Sjofart 47% -12%
Vag 51% 36%
Total 47% 20%

Figur 6 visar dels historisk utveckling av godstransportarbetet per trafikslag, dels de
tva prognoserna fram till 2040. Den prelimindra prognosen ar betydligt lagre av de
angivna skilen. Storst ar skillnaden mellan prognoserna for sjofart, vilket beror pa
antagandet om kraftigt minskad import av oljeprodukter, som idag stér for en stor
del av sjofartsimporten.
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Figur 6. Godstransportarbete per trafikslag 1960-2022, samt prognoser till 2040.
Streckade linjer gallande basprognos, prickade linjer preliminar prognos.

2.3 Prognoser for vagtrafikens koldioxidutslapp

Beddmning i korthet:

o Elektrifierade och effektivare fordon férvantas bidra till en snabb minskning av
transportsektorns koldioxidutslapp.

e For att na klimatmalet om 70 procents minskning av utslappen 2010-2030 kravs
dock en hogre andel biodrivmedel &n aviserat.

Elektrifierade och effektivare fordon vantas bidra till snabb
minskning

Transportsektorn genomgar en snabb elektrifiering, i hog grad driven av EU:s
skirpta krav pa nyregistrerade fordons koldioxidutslapp. Under 2022 har EU
beslutat om skarpta krav pa latta fordon vilket innebar att nya personbilar och latta
lastbilar ska minska sina koldioxidutslapp per kilometer med 55 respektive 50
procent till 2030 jamfort med 2021, och att endast nollutslappsfordon far siljas
fran och med 2035. For narvarande pagar forhandlingar om skirpta fordonskrav for
tunga fordon, baserat pa ett forslag fran EU-kommissionen som innebar att tunga
fordons koldioxidutslapp per kilometer maste minska med 45 procent till 2030
respektive 9o procent till 2040 jamfort med 2019 ars niva.

Trafikverket, Energimyndigheten och Naturvardsverket tog under hosten
2022/vintern 2023 fram scenarier for den svenska transportsektorns elektrifiering,
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som tidigare har redovisats bland annat av Trafikverket i PM Vagtrafikens utslapp
(varen 2023). Elektrifieringen i Sverige har hittills legat fore EU-genomsnittet, och
bedomningen &r att detta kommer fortsétta gilla. I huvudscenariot som presenteras
nedan antas darfor att Sverige nar nollutslapp for nya personbilar redan 2030,
medan nya latta lastbilar utvecklas i takt med EU-kraven. Nya tunga fordons
utslapp antas minska med 55 procent for att na noll utslapp 2040, alltsa nagot
snabbare dn det kommissionsférslag som nu férhandlas.

Tabell 3 sammanfattar scenarioantagandena om trafikutveckling respektive nya
fordons utslapp per kilometer. Trafikutvecklingen bygger pa de trafikprognoser som
redovisats i foregdende avsnitt. Senare i avsnittet redovisas tva kénslighetsanalyser
med 50 procent hogre respektive 50 procent lagre trafiktillvaxt, samt en
kanslighetsanalys med langsammare minskning av nya fordons utslapp.

Tabell 3. Antaganden om trafikutveckling och fordonsegenskaper.

Trafiktillvaxt Nya fordons utslapp per
2017-2040 kilometer
Personbilar +23% Noll utslapp fr o m 2030
Latta lastbilar +23% Noll utslapp fr o m 2035
Tunga lastbilar +36% -55% 2019-2030;
Noll utslapp fr o m 2040

Figur 7 visar hur elektrifierade och effektivare fordon bidrar till att minska
utslappen fran den svenska vigtransportsektorn, relativt klimatlagens startar 2010,
givet de redovisade antagandena. Observera att bidraget fran 6kad anvindning av
biodrivmedel inte syns i denna figur. Overkanten pa ytan visar hur utslippen skulle
oka pa grund av 6kad trafik om fordonens utslapp per kilometer var likadana som
ar 2010. Det ljusroda faltet visar utslappsminskning pa grund av snalare fordon, och
det morkroda faltet utslappsminskning pa grund av elektrifiering. De gra/svarta
falten visar forbrukningen av flytande branslen (bensin, diesel och biodrivmedel),
uppdelat pa personbilar, tunga lastbilar och latta lastbilar. Figuren illustrerar hur
en allt storre andel av utslappen kommer fran tunga lastbilar.
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Figur 7. Bidrag till minskade koldioxidutslapp fran snalare fordon respektive
elektrifiering, respektive férbrukning av flytande drivmedel (personbilar, tunga
lastbilar, latta lastbilar). Obs. att bidraget till minskade utslapp fran
biodrivmedelsanvandning inte syns i figuren.

For att nd klimatmalet 2030 kravs hoégre andel biodrivmedel
an aviserat

Figur 8 visar hur forbrukningen av flytande drivmedel (bensin, diesel,
biodrivmedel) utvecklas i fyra olika scenarier — huvudscenariot, 50 procent hogre
respektive lagre trafiktillvaxt, samt ldngsammare elektrifiering (personbilar:
nollutslapp fr.o.m. 2035; latta lastbilar: -50% 2020—2030, nollutslapp fr.o.m.
2040; tunga lastbilar: -30% 2020—2030, -50% 2020—2040). Kurvorna motsvarar
alltsa minskade utslapp relativt 2010 exklusive bidraget fran 6kad anvandning av
biodrivmedel.
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Figur 8. Utslapp utan hansyn till biodrivmedelsandel, dvs. férbrukning av flytande
drivmedel (bensin, diesel, biodrivmedel), relativt 2010.

Nettoeffekten av trafikutveckling, effektivare fordon och elektrifiering ger en
utslappsminskning pa omkring 40 procent 2010—2030. For att na
transportsektorns klimatmal pa 70 procents minskning till 2030 maste alltsa lite
drygt hilften av de flytande bréanslena ersittas med biodrivmedel &r 2030.
Skillnaderna mellan de fyra scenarierna ar relativt sma.

Regeringen har beslutat att reduktionsplikten sianks till 6 procent dren 2024—2026,
vilket skulle motsvara en total biodrivmedelsandel pa 12 procent om dagens
marknadsandel for HVO100 forblir oférandrad. Det ar for narvarande osidkert hur
andelen biodrivmedel kommer att utvecklas efter ar 2026. Figur 9 visar
transportsektorns berdknade utslapp (huvudscenariot) under tre hypotetiska
antaganden fran och med &r 2027: konstant 12 procent; linjar 6kning till 100
procent 2027—2045; linjar 6kning for att na transportsektorns klimatmal 2030,
sedan linjar okning till 100 procent 2031-2045.
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Figur 9. Véagtrafikens koldioxidutslapp relativt 2010; tre scenarier for
biodrivmedelsandelen 2027—-2045.

Figur 10 visar den totala férbrukade volymen biodrivimedel i de tre scenarierna,
relativt 2018 ars volym.

140% Historiskt
- = = 12%fr2024
120%  ceeeennns Linjar 8kning 2027-2045

--------- Na 2030-malet

100%

80%

60%

40%

20%

0%
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045

Figur 10. Forbrukad volym biodrivmedel i transportsektorn, relativt 2018 ars volym.
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2.4 Teknikskiften i transportsystemet

Beddmningar i korthet:

Elektrifiering, digitalisering och automatisering bedéms leda till att
infrastrukturen inom alla trafikslag kan nyttjas effektivare. Samtidigt bedéms
transportefterfrigan oka.

Utbyggnad av kapacitet i elnat, laddningspooler och industrins forméaga for
omstallning ar exempel pa omstandigheter som ar avgoérande for ckad
elektrifiering av vagtransportsystemet. Aven tankstationer for vatgas kan spela
en roll, framst for vissa tunga fordon.

Data behoéver nyttjas mellan och inom organisationer, for att skapa
forutsattningar for ett mer digitaliserat och elektrifierat transportsystem.
Trafikverket bor ha en aktiv roll i uppbyggnaden av ekosystemet for digitala
tjanster.

Jarnvagssystemet maste moderniseras, digitaliseras och standardiseras,
sarskilt gallande signalsystemet, for att jarnvagen ska forbli ett hallbart och
konkurrenskraftigt transportmedel.

Digitalisering kan dppna upp for ett battre utnyttjande av sjofartens infrastruktur,
hogre sjosakerhet i farlederna och bidra till utvecklingen av nya digitala
I6sningar och tjanster. Digital teknik skapar aven forutsattningar for att
effektivisera hamnanlop och underlatta kopplingen till andra trafikslag.

En generation av nya flygplan med andra drivmedel &n fossila vantas
kommersialiseras under planperioden. De kan leda till battre I6nsamhet och
forbattrad tillganglighet, men det finns utmaningar bland annat kring rackvidd,
infrastrukturen for laddning och flygplatsernas utformning.

Obemannade, pa sikt autonoma, dronare forutspas ha omfattande
anvandningsomraden inom vitt skilda verksamheter, bland annat kommersiell
trafik med saval frakt som passagerare. En utmaning ar att drénare i luftrummet
behdver integreras med traditionell flygtrafik.

Elektrifiering, digitalisering och automatisering skapar stora
mojligheter

Teknikskiftena elektrifiering, digitalisering och automatisering slar igenom i allt

storre utstrackning i transportsystemet, bland annat for att méta utmaningar som

trangsel, miljopaverkan och behovet av mer effektiva transporter. Kunskapen om
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vilka foljder teknikskiftena far samt hur omfattande och i vilken takt som olika
tekniker far genomslag behover byggas upp successivt.

Elektrifiering oppnar upp nya forutsattningar i transportsystemet. Det galler
speciellt for vagtransporter, men pa sikt dven for flygtrafik. Ett helt elektrifierat
vagtransportsystem skulle innebéara att det inte finns nagra lokala utslapp av
vaxthusgaser, inga avgasutslapp fran fordonen och inget motorbuller. Den
avgorande drivkraften for elektrifiering kommer fran styrmedel och lagstiftning
samt nationella mal och internationella ataganden.

Digitalisering mojliggor 0kad samverkan, uppkoppling och automatisering,
samtidigt som det skapas forutsittningar for delningstjanster och tillgdnglighet
utan transporter. Data ar digitaliseringens kiarna och datavolymerna okar i takt med
att fler delar av samhallet kopplas upp, till exempel fordon och infrastruktur.
Nyttorna med digitalisering handlar i forsta hand om forbattrad trafiksékerhet,
okad tillganglighet och effektivare anvandning av kapaciteten i infrastruktur och
fordon.

Automatisering sker i hela transportsystemet och dess angransande system, saval
automatisering av fordon som i processer och stodsystem. For godstransporter pa
vag ar den huvudsakliga drivkraften 6kad kostnadseffektivitet, medan det for
personbilresor snarare ar bekvamlighet och komfort under resan som ar viktiga
drivkrafter. Automatisering forvintas ocksa kunna bidra till 6kad trafiksikerhet.
Tidigare forhoppningar om en snabb introduktion av fullt automatiserade fordon i
vagtransportsystemet har dimpats, och det ar osikert pa vilken sikt tekniken kan fa
ett genomslag i den komplexa vagmiljon. Inom jarnvagssystemet vantas
digitaliseringen och automatiseringen bidra till att infrastrukturen kan nyttjas
effektivare. Detta genom att det blir lattare att forutse effekter av en storning i
anlaggningen for att undvika stora forseningar och for att kapaciteten kan fordelas
mellan trafik och banarbeten pa ett battre satt.

Offentliga aktorer bor ta ett storre ansvar

Den grona och digitala omstallningen medfor bade mojligheter och utmaningar i
och med teknikskiftena. Den innebar ocksa risker och osidkerheter som behover
hanteras. Funktion behover balanseras med ritt sikerhetsniva och
transportsystemet maste i alla skeden vara robust och klara av olika slags
storningar.

Lagstiftning, regelverk och standarder behover utvecklas i takt med
teknikutvecklingen for att inte utgora ett hinder men samtidigt framja konkurrens,
innovation och funktion. Behovet att utveckla befintliga och nya affirsmodeller
samt samverkansformer mellan offentliga och privata aktorer okar, samtidigt som
effektiv samverkan behover vara situationsanpassad och syftesdriven. Inom
jarnvagsomradet pagar en omfattande forandring av
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kapacitetstilldelningsprocessen i Europa, som kommer att ge battre forutsattningar
for trafikering med hansyn till behov for olika typer av trafik.

Konsekvenserna av teknikskiftena blir snabbt svaroverskadliga. Det 4r utmanande
att ta hinsyn till den snabba teknikutvecklingen i den ldngsiktiga planeringen. Att i
storre utstrackning testa potentiella utvecklingsspar skapar battre forutsattningar
att hantera osakerheter som uppstar och sakerstilla att ratt forutsattningar for
implementering utvecklas.

I vissa delar behover offentliga aktorer ta ett storre ansvar och aktivt delta i, fraimja
och péaverka utvecklingen som teknikskiftena innebér, for att inte hamna pa
efterkdlken samt bidra till att teknikskiftenas genomslag genererar positiva effekter
i transportsystemet. Exempelvis genom att anvianda efterfragan, de offentliga
affirerna, for att driva utvecklingen mot 6kad maluppfyllelse (se vidare kapitel 2.5,
4.3 och 4.4). Det kan dven handla om att skapa stabilitet for marknaden och 6vriga
aktorer genom att skapa forutsiattningar for att implementera ny teknik.
Forutsattningsskapande atgiarder behover utvecklas systematiskt sa att kunskap och
forméga byggs upp i takt med utvecklingen i omvéarlden.

Exempel pa forutsattningsskapande atgirder for elektrifiering ar laddinfrastruktur
for bade personbilar och tyngre fordon och tankinfrastruktur for vitgas.
Grundforutsattningar for digitalisering bestar exempelvis av en utbyggd och
valfungerande it- och kommunikationsinfrastruktur, ett samlat grepp om
informationsstyrningen samt tillhandahéllande av grunddata som kan bidra till, och
implementeras i, digitala tjanster s& som navigationssystem och mobilitetstjanster.
Forutsattningar for automatisering speglas i stort av det som géller for
digitalisering. For automatiserade fordon ar dven regelverk en viktig forutsiattning
som kan mojliggora samt reglera utvecklingen framover.

For att skapa forutsiattningarna kravs bland annat en andamalsenlig
informationsstyrning och att information tillgdngliggors som en gemensam resurs.
Relaterat till grunddatadoméanen transportsystem foreslar Trafikverket att ansvar,
finansiering och regleringar for att delta i att utveckla en nationell digital
infrastruktur utvecklas. Det behovs dven arkitektur och infrastruktur for att
analysera, skicka och i 6vrigt hantera stora mangder data pa ett bra och effektivt
sitt. Data om trafikregler och trafikinformation ar en forutsattning for manga
digitala tjanster, till exempel navigeringssystem och avancerade forarstodssystem.
Det ar darfor angeldget att arbeta med att tillgédngliggora digitala trafikregler samt
att tillhandahalla aktuella och korrekta data om trafikpaverkande situationer samlat
for hela det svenska vagnatet.

Teknikskiftena bedoms leda till 6kad transportefterfragan

Teknikskiftena kommer att fordndra transportsystemet pa ett satt som ar svart att
forutse och effektbeskriva. Det beror pa hur samhillet, politiken, normer samt
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individers preferenser till resande forandras i takt med teknikskiftenas genomslag.
Det beror ocksa pa hur industrins formaga att tillgodose sitt transportbehov
paverkas av de nya teknikernas egenskaper, mojligheter och begransningar.

Elektrifieringen kan ha en direkt eller indirekt paverkan pa efterfragan pa
transporter. Elektrifierade fordon ar billigare att anvinda och bidrar till att minska
utslappen av vaxthusgaser. Digitaliseringen kan paverka transportefterfragan,
exempelvis genom nya och forbattrade forutsittningar till resande och transporter
samt alternativ tillgang till varor, tjanster och service. Digitaliseringen kan dven
paskynda graden av elektrifiering och automatisering. Automatiseringen kan
paverka transportsystemet genom att nya tjanster introduceras och att befintliga
blir mer effektiva. Automatiserade och elektrifierade fordon kan leda till att det blir
mer attraktivt att fairdas med bil och 6ka incitamenten att resa mer. P4 sikt galler
det aven oOvriga trafikslag, inklusive flyg.

Trots osidkerheterna bedoms den sammanlagda effekten av elektrifieringen,
digitaliseringen och automatiseringen leda till en 6kad transportefterfragan.
Beroende pa hur systemet utformas och organiseras ar det dock inte sjalvklart att
teknikskiftena leder till 6kat trafikarbete.

En Okad elektrifiering i vagtransportsystemet

Omstéllningen till 6kad elektrifiering i vagtransportsystemet utvecklas i snabb takt,
framdrivet av befintliga och aviserade nationella och internationella styrmedel, mal
och adtaganden. Med stod av detta genomfor marknaden utbyggnaden och stiller om
fordonsflottorna.

Manga avgorande omstandigheter for okad elektrifiering ligger utanfor
transportinfrastrukturplaneringen. Utbyggnad av kapacitet i elnit, laddningspooler
och industrins forméga for omstillning dr exempel pa omstandigheter som &ar
avgorande for 6kad elektrifiering av vigtransportsystemet. Aven tankstationer for
vatgas kan spela en roll, fraimst for vissa tunga fordon. Trafikverket har dock ett
ansvar att f6lja och forstd utvecklingen samt bidra utifran myndighetens roll och
ansvar.

Det finns en rad tekniker som paverkar omstillningen till ett fossilfritt
transportsystem. Det giller exempelvis flytande och gasformiga drivmedel,
batteribyte, batteristorlek i fordonen, dubbelriktad laddning, elvag, laddhybrider
med lang korstriacka pa el, stationdr laddning, landanslutning av el till fartyg och
tankinfrastruktur for vatgas. Det kriavs en bredd i kunskapen kring olika losningar
och dess effekter. Forutsiattningar kan forandras snabbt, vilket kan paverka takten i
omstallningen. Kunskap om olika elektrifieringsteknologier skapar forutsattningar
for anpassning till uppkomna hinder. Osdkerhet i hur olika aktorer paverkas okar
behovet av samverkan och kunskapsbyggnad.
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Trafikverket har idag ett ansvar att samordna och driva pé utvecklingen gallande
elviagar. Det motiveras bland annat av att Trafikverkets verksamhet kommer att
paverkas da elviagar behover integreras i det befintliga vagtransportsystemet. Det
giller exempelvis utveckling av trafikstyrning, paverkan pa drift och underhall samt
utvecklande av eldriftsystem. En utbyggnad av elvigar i Sverige kan rent praktiskt
komma igéng kring ar 2030, och en eventuell storre utbyggnad kan sannolikt vara
pa plats tidigast kring ar 2035. Om elvigar ska byggas i Sverige kommer det att
innebdara en relativt stor paverkan pa transportinfrastrukturplaneringen och
medelstilldelningen i kommande plan.

Den samlade bedémningen ar att den publika energiférsérjningen for elektrifierad
tung trafik i forsta hand sker genom laddningspooler foljt av tankstationer for
vatgas. Viss teknikutveckling kan péverka behovet av laddningspooler och
tankstationer for viitgas. Okad batteristorlek skulle kunna leda till att en stérre
andel av resorna kan genomf6ras utan publik (det vill sdga allmént tillganglig)
laddning. Dubbelriktad laddning och elviag bedoms inte ha ndgon betydande
paverkan pa behovet av laddningspooler eller elektrifieringstakten under det
kommande decenniet. Batteribyte skulle kunna ha en paverkan, men det ar osikert
hur marknaden utvecklas.

Digitalisering och automatisering gor vagsystemet mer
effektivt och sakrare

Digitalisering i vagtransportsystemet handlar i stort om en 6kad grad av
uppkoppling, samverkan, delningstjanster och automatisering. Den
teknikutveckling som bedoms fa storst genomslag pa kort sikt ar digitala tjanster i
form av trafikinformation och navigationssystem, avancerade forarstodssystem
baserade pa sensorer och kameror samt uppkopplade fordon med mojlighet att
béde ta emot, skicka och agera pa data.

Mobilitetstjanster utgor i dagsldget en marginell andel av det totala
persontrafikarbetet och dven med antaganden om en forhallandevis snabb
utveckling och tillvixt inom de nya tjansterna lar deras andel av det totala
persontrafikarbetet vara litet dven framéat r 2030. Teknikskiften som paverkar
godstransporter under planperioden bedoms framst handla om omstéllning till
fossilfria energibarare, dar elektrifiering spelar en viktig roll, &ven om
automatisering kan majliggora nya tillampningar i godstransportsystemet pa langre
sikt.

Viagtransportsystemet befinner sig i en 6vergangsperiod, dar en stor andel fordon
varken har avancerade forarstodssystem eller uppkoppling. Samtidigt behover
Trafikverket ta hojd for den pagaende teknikutvecklingen i séval den langsiktiga
infrastrukturplaneringen som inom systemutveckling. Overgangen till ett
digitaliserat transportsystem kommer att ske stegvis. En utmaning under
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kommande planperiod &r att hitta nya atgarder som majliggor nyttogérande av ny
teknik innan den har fatt genomslag i hela fordonsflottan.

Teknikutvecklingen skapar forutsiattningar att i storre utstrackning identifiera nya
typer av atgirder baserat pa digitala tjanster som, med relativt sma investeringar,
kan bidra till att forbattra tillganglighet, sikerhet och miljo. Mojligheten att samla
in data om tillstandet i transportsystemet genom uppkopplade fordon samt na ut
med information i realtid till fordon och trafikanter 6kar formégan att
trafikinformera och trafikleda i hela landet.

Trafikverket kommer fortsatt 6ka takten i att identifiera och implementera
losningar som anvander digitalisering som ett verktyg for att adressera problem i
transportsystemet, framforallt dar det av olika anledningar ar svart att fa till stand
fysiska atgarder. Det handlar om att hitta nya losningar i fyrstegsprincipens
atgirder i steg 1 och 2. Det dr samtidigt viktigt att podngtera att teknikutvecklingens
nyttogorande inte far ske pa bekostnad av basfunktionen i transportsystemet.
Teknikutvecklingen ska ses som ett mervirde och fordon kan inte rdkna med
tillgang till tjanster som baseras pa uppkoppling i alla lagen, exempelvis vid h6jd
beredskap.

Utvecklingen mot mer automatiserade fordon gér, i de flesta fall, via avancerade
forarstodssystem. Allt eftersom fordonsflottan byts ut kommer en hogre andel av
trafikarbetet genomforas av fordon med avancerade forarstodssystem. For att olika
nivaer av automatiserade fordon ska fungera 6ver landsgranserna behoéver de kunna
hantera olika trafikmiljoer och vagstandarder under en lang tid framover.
Utgangspunkten ar darmed att intelligensen primart finns i fordonen och
Trafikverket har en restriktiv hallning till att gora storre anpassningar av den
fysiska véginfrastrukturen for att stodja delvis eller fullt automatiserade fordon.

Det finns vissa delar i infrastrukturen som ar speciellt viktiga for avancerade
forarstodssystem. Det giller bland annat vigmarkeringar for kurshéllningssystem
och vigmairken for intelligent hastighetsanpassning. Genomslaget och
anviandningen av avancerade forarstodssystem kan pa sikt minska behovet av vissa
fysiska atgarder som Trafikverket genomfor i vagtransportsystemet. Mer
information om teknikskiften inom vagtrafiken finns i underlagsrapport
Elektrifiering, digitalisering och automatisering i vagtransportsystemet.

Jarnvagens signalsystem moderniseras och digitaliseras

For att jarnvagen ska forbli ett hallbart och konkurrenskraftigt transportmedel
maste systemet inte bara underhéllas och vidmakthéllas utan ockséd moderniseras,
digitaliseras och standardiseras. Detta dr en samsyn som finns inom hela Europa.
Detta géller sarskilt signalsystemet. EU har darfor lagstadgat om inférandet av det
standardiserade och digitala signalsystemet European Rail Traffic Management
System (ERTMS).
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Med en ensad standard kan fordon dka somlost 6ver landsgranser och fler positiva
effekter uppnas sasom:

e Standardisering. ERTMS, enligt EU-standard, mojliggor en sund
konkurrenssituation bland systemleverantorer och mojliggor prispress.

e Minskat underhallsbehov. Vid anvindandet av ERTMS digitaliseras vissa
signalobjekt vilket bidrar till en minskad anldggningsmassa och darmed ett
reducerat underhallsbehov.

e Okad driftsikerhet. Driftuppfoljning indikerar att ett ATC-system har over tre
ganger sa manga fel per bankilometer jamfort med driftsatta ERTMS-system.

¢ Kostnadseffektivitet. Kostnaden att infora ett digitalt stillverk ar idag
densamma oberoende vilket signalsystem som anvinds, men om néagra ar
kommer ERTMS kosta mindre dn ATC.

e Framtidssdkring. Kostnaden for och majligheten att vidmakthélla ett
leverantorsspecifikt system forsamras for varje ar, vilket talar for ett snabbt
inforande av ERTMS.

Det blir alltsa svarare att vidmakthélla det dldre systemet och reservdelar kommer
inte langre att finnas tillgdngliga. Det gor att takten i bytet av signalsystemet
behover 6ka, for att funktionen pa jairnvagsnitet i hela Sverige ska kunna garanteras
fran 2040. Behov av medel for vidmakthallandet och for den tekniska utvecklingen
beskrivs i kapitel 5.3 och 6.3.

Flera andra teknikskiften pa gang inom jarnvagen

Teknisk utveckling ar nodvandig for att bade utveckla transportsystemet och
vidmakthalla funktionen i befintliga jirnvagsanlaggningar i takt med att teknik,
kompetens och produkter gir ur tiden. Andrad lagstiftning 4r en annan anledning
till teknikskiften. Forutom béttre signalsystem pagar det manga initiativ for att
modernisera jirnviagen. Nagra exempel ar nya vaxeltyper, ny elkraftsanlaggning,
axelraknare som positioneringssystem, det nya telekommunikationssystemet
FRMCS som ersitter dagens GSMR, fibernitet opto 2.0 som mojliggor hogre grad
av digitalisering. Flera av dessa initiativ ar kopplade till varandra vilket visas
schematiskt i Figur 11. Digitala automatiska koppel (DAC) ar ett standardiserat
digitalt koppel mellan godsvagnar vilket bor kunna inforas i hela EU. Parallellt med
detta utvecklas verksamheten inom avancerad teknisk dataanalys som mojliggor
test av digitala koncept, att utveckla och forvalta automatiska analysfloden och att
anvanda Al-algoritmer for val av ratt atgarder. Det pagar ocksa initiativ for att
ersiatta den manuella besiktningen av sparomradet med automatiska metoder.

Nedan finns en aggregerad bild 6ver teknisk utveckling for jairnvag pa hog niva:
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nationellt i
verksamheten Axel-
LASElR raknare Opto 2.0 Ostlanken i drift

ELSA Nya vaxelty per TGM  Start DAC l

limplementerande
2023-2025 2026 —2030 2031 -2035 2036 —2040

Ostlankens driftsattning forutsatter att ny tt
Kontaktledningssy stem, axelraknare finns och
att LASER &r redo att inforas

Hybrid Niva 3, axelrdknare, LASER forutsatter ingar i géllande i tem
Hybrid Niva 3 forutsatter LASER och ger full kapacitetsvinst med automatkoppel

FRMCS férutsétter LASER
Opto 2.0 ar nodv andig for digitalisering och bidrar till att realisera ERTMS, FRMCS och Hy brid Niva 3.

Uppkopplad anlaggning har beroenden till flera initiativ ovan

DAC (Digital Automatic Coupling) bérjar implementeras

Figur 11. Urval av pagaende utvecklingsinitiativ med inb6rdes beroenden.

Digitaliseringen mojliggor att nya tekniska l6sningar kan utvecklas snabbare och
billigare dar delar av provdrift och erfarenhetsdrift kan genomforas virtuellt, vilket
innebar mer omfattande och sakrare utfall. Utvecklingen med digital representation
gar fort och mgjligheterna till virtuella platsbesok och planeringsverktyg kommer
att oka. Pa sikt kan de troligen dven erbjuda forstarkt verklighet i de fall verkliga
besok trots allt ar nodvandigt. Det pagar ocksa initiativ med automatiserat
underhall, dir olika grader av autonoma redskap kan utféra utvalda
forvaltningsuppgifter med hogre kvalitet till lagre kostnad och 6kad sidkerhet.
Annan utveckling av stor betydelse ar utvecklade metoder for trafikplanering,
trafikledning och trafikinformation (beskrivs i kapitel 5.3) och for tilldelning av
kapacitet pa spar (beskrivs i kapitel 3.2). Mer information om teknikskiften inom
jarnvagen finns ocksa i underlagsrapport Digitalisering och automatisering i
jarnvagssystemet.

Bade automatisering och elektrifiering inom luftfarten

Utbudet av mindre, konventionella flygplan for regionala och andra kortare
flygningar (jet och turboprop) med kapacitet under 50 passagerarsiten har minskat
over tid. En generation av nya flygplan med andra drivmedel an fossila vantas dock
under planperioden kommersialiseras, och dessa planeras att ha fran 9 till 60 séten.
Detta ger manga alternativa 16sningar for att utveckla savil befintliga som nya
linjer, inbegripet regionala och andra kortare flygningar. Eftersom luftfarten
beho6ver minska sin klimatpaverkan pagar en betydande teknikutveckling. Detta
innefattar bl.a. utveckling av nya framdriftsalternativ genom exempelvis el och
vatgas, men dven transporter med innovativa luftfarkoster sdsom elektriska
startande och landande luftfartyg (eVTOL) och dronare. Dartill utvecklas effektivare
flygledning, konventionella motorer och luftfartygsmodeller.

Den nya fossilfria generationens flygplan kan dels fa battre lonsamhet eftersom
elflyget berdknas ha lagre briansle- och underhallskostnader, dels potentiellt
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forbattrad tillganglighet da elflyget sannolikt kommer behova kortare
landningsbanor och har lagre bullernivaer. Det finns dock utmaningar, bland annat
krav pa ny infrastruktur for att snabbt kunna ladda el- och vitgasflygplanen, att
batteriernas tyngd gor att maxvikten och rackvidden kan begransas och att det i
dagslaget ar oklart vad driftskostnaderna inklusive forsakringskostnaderna kommer
att bli. Utvecklingen av nya flygplan paverkar den markbaserade infrastrukturen
och flygplatsernas utformning, och den kan dven komma att paverka var det behovs
start- och landningsplatser och vilka principer som behovs for etablering av sidana
platser.

Det finns en tydlig trend kring automatisering vid flygplatserna for att sinka olika
typer av driftkostnader. Exempel pa detta ar flygtrafikledning pa distans. Det
skedde forst i varlden i Sverige, och gors i dag for nio svenska flygplatser. Andra
omraden pa en flygplats som redan ar eller kan bli foremal for automatisering ar
exempelvis automatisk grasklippning och snérgjning, transportrobotar som
levererar vaskorna till flyget, helautomatiserad bagagehantering, informations-
floden direkt in till en ledningscentral f6r brand- och riaddningstjinst eller biometri
for incheckning och sidkerhetskontroll.

En ytterligare sektor som kan 6ka de ndrmaste 10—15 aren dr obemannade, pa sikt
autonoma, dronare som forutspas ha omfattande anvindningsomrade inom sa vitt
skilda verksamheter som energisektorn, jordbrukssektorn, e-handel, logistik,
bléljus-verksamhet, men ocksa kommersiell trafik med savil frakt som passagerare.
Det finns dock manga utmaningar, diribland att dronare i luftrummet behover
integreras med traditionell (bemannad) flygtrafik. Det innebar bland annat krav pa
helautomatiserade system for flygtrafikledning och att risker for personer pa
marken maste hanteras och reduceras.

Elektriskt startande och landande luftfartyg ar ett nytt transportmedel som vintas
fa en betydande roll bland samhallsviktiga aktorer, sdsom polisen, forsvarsmakten
och akutsjukvarden. Aven transporter av gods och passagerare bedoms i framtiden
kunna bedrivas med eVTOL.

Sammantaget kan nya resmonster utvecklas och med detta nya affarsmodeller for
transporter av passagerare och gods inom luftfarten. Mer information om
teknikskiften inom luftfarten finns i underlagsrapport Luftfart.

Sjofarten elektrifieras och digitaliseras

Globalt utgor narmare en tredjedel av skeppsvarvens nybestillningar fartyg avsedda
for alternativa branslen. En del i detta ar att antalet laddhybrider 6kar, 4ven bland
storre fartyg, och konventionella branslen till sjoss kombineras da med eldrift
inomskars. Behovet av att kunna erbjuda elektrisk laddstrom i hamnarna bedoms
darfor vaxa for fartyg i bade internationell och inrikes trafik. Batterier utvecklas
kontinuerligt och kapaciteten forbattras sa att &ven korta internationella linjer
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beridknas vara mojliga att bli fullt elektrifierade pa lite langre sikt. En utbyggd
landinfrastruktur for elektricitet som brinsle och for matning av fartygens elnét ar
vasentlig for att utveckla den nationella sjofarten i en klimatneutral riktning.

En omstillning forutsitter ett stort elbehov och en kapacitetsbrist kan delvis
forhindra anslutning till elnitet. Hybridformen syftar till att skapa redundans i
framdrivningen da tillgdngen pa elektricitet ar begransad. Elektricitet for
framdrivning av fartyg i internationell trafik ar idag skattebefriad. Hur
beskattningen kommer att se ut for inrikes sjofart paverkar takten i svenska
rederiers klimatomstéllnings- och investeringsformaga.

Det sker en méngd forskning och utveckling mot en 6kad grad av digitalisering
inom sjofarten. Det giller saval administrativa rutiner, logistikoptimering,
fartygsutveckling som den nautiska infrastrukturen, vilka alla har potential att
forbattras och da leda till en sakrare och effektivare sjofart.

Inom sjofarten kan digitalisering och automatisering optimera ett fartygs prestanda
i realtid for att minimera drivmedelsférbrukningen. Machine learning kan anvéndas
for planering av fartygsunderhall samt rutt- och hastighetsoptimering utifran
logistiska forutsattningar i transportkedjan. Genom initiativet “Sea Traffic
Management” har nya tjanster etablerats, exempelvis ruttoptimeringstjanster,
ruttinformationsutbyte fartyg till fartyg, forbattrad trafikovervakning,
synkronisering avhamnanl6p och stod for vintersjofart. Aven inom
hamnverksamheten pagar ménga initiativ for att effektivisera godsfloden och trafik
till och fran hamnen, bland annat med hjilp av artificiell intelligens.

I regeringens beslut om faststillelse av gillande nationell plan dr omradet
“Digitalisering av sjofart” en prioriterad utredning. Utredningen pégar och ska vara
Kklar senast 31 mars 2024. Ett utokat digitalt teknikst6d kan 6ppna upp for ett battre
utnyttjande av sjofartens infrastruktur, hogre sjosdkerhet i farlederna och bidra till
utvecklingen av nya digitala losningar och tjanster. Digital teknik skapar
forutsattningar for att effektivisera hamnanlop och underlitta kopplingen till andra
trafikslag. Det pagér ett flertal forsknings- och utvecklingsprojekt inom omradet.
Utredningen genomfors i samarbete med Sjofartsverket samt ett antal andra
berorda aktorer.

Ett omrade for Trafikverket att fortsatta aktivt agera inom ar det arbete som bedrivs
inom EU:s utvecklings- och genomférande program FEDeRATED. Projektet syftar
till att dela information och data i multimodala transportkedjor. Nagra exempel pa
andra pagaende projekt ar:

¢ Forskningsprojektet Navigationsstod fran land. Syftet ar att utveckla
lotsningstjansten genom ett utokat teknikstod bade i farlederna, ombord pa
fartygen samt i hamnen.
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e Det aktorsgemensamma programmet Smarta anlop. Syftet ar att skapa
effektivare hamnanlop genom digitalisering.

¢ Ennydatamodell (S-100) for e-Navigation. Syftet ar att samla information om
sadant som vattenstand, ytvattenstrommar, vider, status pa sjomérken och
hamninformation i ett navigationssystem.

Fartygens framdrift effektiviseras ocksa med olika former av skrovoptimeringar,
propellerutformningar, drivlinor med mera, och inom omradet digitalisering testas
och implementeras teknik for att framst optimera energieffektiviteten i motorer for
att minska bransleférbrukningen. Machine learning och Al tillampas vilka
genererar underlag till olika typer av beslutsstodsystem for till exempel
befialhavaren ombord eller en landbaserad funktion. Ett genombrott ar
klassningssillskapet Bureau Veritas forsta klassning av fartyget Fure Vinga som ett
”Smart fartyg”. Ett annat exempel ar att Trafikverket Farjerederiet later bygga en
serie smarta elhybridfarjor avsedda for enbart eldrift. Mer information om
teknikskiften inom sjofarten finns i underlagsrapport Sjofart.

2.5 Klimatneutral infrastruktur

Beddmning i korthet:

e EU:s regelverk far allt storre genomslag och kommer innebéra att utslappen
fran hela samhallet, inklusive infrastrukturen, behdver ga mot noll 2050.

¢ Omestallningen mot klimatneutral infrastruktur kommer att innebéra en 6kad
kostnad for Trafikverket, men den &r liten i férhallande till den totala
planeringsramen.

o Trafikverket har implementerat upphandlingskrav i syfte att paskynda
introduktioner av nya tekniker, metoder och material som bidrar till
utslappsminskningar. Detta med malet att na en klimatneutral infrastruktur
redan 2040.

e Det finns ett behov av att utreda effekten av férdndrad markanvandning vid
nybyggnation samt potentialen att skapa inlagring av biogent kol i
transportinfrastrukturen (sa kallade negativa utslapp).

Transportsystemets utslapp av viaxthusgaser kommer fran savil trafik som fran
byggande, drift och underhall av infrastrukturen. I takt med att vigtransporterna
elektrifieras kan det komma att bli ett 6kat fokus pa utsliapp fran bygg- och
anlaggningsarbeten, dar elektrifieringen gar ldngsammare.
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Trafikverket staller klimatkrav for att minska utslappen

Sedan 2022 ar Trafikverkets langsiktiga mal ar att nd klimatneutral
transportinfrastruktur senast 2040. Det finns delmal pa vagen till det langsiktiga
maélet. Mélen baseras pa en analys av framtida teknikutveckling som gjorts i nara
dialog med leverantorer och entreprenorer inom branschen. For att nd malen staller
Trafikverket i sin roll som byggherre klimatkrav i upphandlingar av konsulttjanster,
entreprenader och material i syfte att minska koldioxidavtrycket fran
infrastrukturhallningen. Detta ligger i linje med ambitionen att anvanda de
offentliga affarerna som ett strategiskt verktyg for att nyttja innovationskraften pa
leverantorsmarknaderna for att né saval klimatmalet som andra mal (se vidare
kapitel 4.4).

Klimatkraven stravar bade mot att minska den totala mangden material och bransle
som kravs, och att vilja de klimatmassigt basta alternativen for material och
leverantorer. Minskad anviandning av material och brianslen uppnas genom
exempelvis forbattrad design, optimerad masshantering, 6kad dteranvandning och
atervinning eller genom att i ett tidigt planeringsskede l6sa behovet pa annat sitt dn
genom nybyggnation (enligt fyrstegsprincipen). Minskade utslapp fran
materialproduktionen uppnas genom upphandlingskrav och satsningar pa
innovativa losningar som understodjer omstallningen till klimatneutrala tekniker.
For 6vergang till mer klimatsmarta drivimedel och nollutslappsfordon har
Trafikverket utarbetat en strategi och en tillhérande handlingsplan som omfattar
bland annat kartlaggning av verksamhetsspecifika behov, dialog med branschen och
kravutformning. Overgéng till nollutslippsfordon innebir ett systemskifte som
paverkas inte bara av upphandlingsskedet utan aven av val i de tidiga
planeringsskedena. Samarbete kravs med andra storre upphandlare internationellt
for att skapa en efterfragan som driver skiftet.

Trafikverket staller klimatkrav framst i form av kontraktsvillkor, vilket innebér att
den leverantor som vinner anbudet alaggs att leverera en produkt dar
klimatpaverkan understiger ett gransvirde eller uppnaér en viss procentuell
reduktion jamfort med ett utgéngslage. Produkten kan vara saval ett helt
byggprojekt som ett enskilt material. Leverantorer kan dessutom premieras med
bonus om battre klimatprestanda uppnas dn vad som kravstallts. Kraven giller vad
som ska uppnaés och inte hur det ska ga till, detta for att skapa utrymme for
innovativa l6sningar. For att na framgang kravs dialog och samverkan med
aktorerna i leverantorskedjan.

Kraven kompletteras med forskning, utveckling och demonstrationsprojekt med
syfte att lyfta atgarder som innebér en initial utvecklingskostnad eller dar det finns
andra hinder for att inféra dem. Trafikverket ser en utveckling dar leverantérerna
minskar sina utslapp for att leva upp till kraven. Det mérks ocksé ett internationellt
intresse for Trafikverkets arbete med klimatkrav i offentlig upphandling och
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erfarenheterna av de arbetssétt som tillimpas efterfragas av Trafikverkets
motsvarigheter i exempelvis Tyskland och USA. Det finns exempel pa projekt som
uppnatt utslappsreduktioner pa upp till 40 procent. Optimerad masshantering och
aktiva val av material och materialleverantorer har visat sig vara betydelsefulla
atgarder for att na hoga utslippsreduktioner. Ateranvindning av material (till
exempel spont) och atervinning (till exempel inblandning av slagg i betong eller
atervinning av asfalt) bidrar till utslappsreduktionerna. Nar det galler asfalt, som ar
ett av de material som bidrar signifikant till transportinfrastrukturens totala
utslapp, har utvecklingen mot mer klimatneutrala produktionsmetoder sannolikt
drivits av en kombination av krav frén bestallarsidan och mojligheten till
finansiering av teknikskifte (fran fossila branslen till biobréanslen i asfaltsverken) via
investeringsstodet Klimatklivet.

Vid sidan av klimatkrav i upphandling har Trafikverket ocksa mojlighet att som
anlaggningsigare skapa sa kallade negativa utsldpp genom att anvinda material
med biogent kolinnehall i tillampningar som innebar lagring 6ver lang tid. Det kan
exempelvis handla om att byta ut fossil bitumen i asfalt mot ett alternativ med
biogent ursprung, att vilja tramaterial eller att bygga in biokol. I nuldget utnyttjas
sannolikt denna potential inte fullt ut och det finns ingen mojlighet att i projekt
tillgodorikna sig negativa utslapp i sin klimatredovisning.

Alla utslapp fran transportsystemet omfattas framover av
EU:s regelverk

Trafikverkets utslapp utifran ett globalt livscykelperspektiv uppskattas ligga pa ca
1—2 miljon ton koldioxidekvivalenter per ar. I den siffran inkluderas inte utslapp till
foljd av forandrad markanvandning, ndgot som kan forvantas bidra signifikant till
utslappen men for vilken det i dagslaget saknas kvantifiering. Ungefar 70 procent av
Trafikverkets utslapp uppstar inom Sveriges territoriella granser, framforallt inom
sektorerna bygg, industri och arbetsmaskiner. Merparten av resterande utslapp sker
ilander inom EU.

EU:s klimatramverk bedoms komma att fa stor betydelse for utvecklingen av
Trafikverkets utslapp fram till 2050. Drygt hélften av Trafikverkets utslapp uppstéar
inom industrier som omfattas av EU:s handelssystem ETS1 och drygt 30 procent ar
drivmedel som i framtiden kommer att inforlivas i EU:s handelssystem for
transporter och bostader, ETS2. Utslapp som uppstar vid produktion av material
som importeras till EU kommer att tickas av EU:s gransjusteringsmekanism for
koldioxid, CBAM. Detta innebair att nastintill samtliga utslapp som uppstar till f6ljd
av Trafikverkets verksamhet redan omfattas eller framover kommer att omfattas av
EU:s regelverk.

Trafikverket har inom ramen for inriktningsplaneringen tagit fram olika scenarier
for utslappsutvecklingen fram till 2050 som speglar olika ambitionsnivé i arbetet
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med att stdlla om utslappen forknippade med Trafikverkets verksamhet. Det ar ett
business-as-usual scenario dar utsldppen kvarstar pa dagens niv4, ett scenario med
lagre ambition dar Trafikverkets utslapp gar mot noll 2050 (i linje med EU:s
klimatmal) och ett scenario med hogre ambition dar Trafikverkets utslapp gar mot
noll 2040 (i linje med Trafikverkets klimatmal for infrastrukturen).

Utifran dessa scenarier i kombination med EU-kommissionens prognoser over
utslappsrittspriser inom EU ETS1 har en kostnadsuppskattning gjorts for
Trafikverkets omstillning mot klimatneutralitet. Uppskattningsvis ligger den
klimatrelaterade kostnaden pa omkring 20 miljarder under nasta planperiod, vilket
motsvarar omkring 2 procent av den totala planeringsramen. Detta ar kostnader
som i hog grad inte gar att vilja bort i och med att EU:s klimatramverk ar bindande.
I kostnadsuppskattningarna som ligger till grund for behov av medel i anslagen for
vidmakthalla respektive utveckling ingar dessa omstallningskostnader.

Mer information om scenarierna och kostnadsberakningarna finns i
underlagsrapporten Klimatneutral transportinfrastruktur.

2.6 Risker och hot mot transportsystemets
funktionalitet

Beddmning i korthet:
o Det kravs allt storre insatser for att stérka krisberedskap och krishantering

o Klimatfoérandringarna &r redan en utmaning for delar av infrastrukturen och de
beddms bli &n mer patagliga framover.

e Risken for cyberattacker och andra sabotage Okar.

e Vikten av att kunna sta emot storningar kan paverka svenska foretags varde-
och leverantdrskedjor.

Transportsystemet behover bli dnnu béttre rustat for att klara hoga belastningar
som orsakas av oviantade hiandelser. H6jd beredskap och krig dr den yttersta
pafrestningen som transportsystemet ska kunna hantera. Det geopolitiska laget i
Europa har under flera ar forsamrats. Laget eskalerades dramatiskt den 24 februari
2022 nar Ryssland inledde en fullskalig invasion av grannlandet Ukraina. Till detta
kommer klimatforandringar, cyberangrepp och kriminalitet som péaverkar
systemets funktionalitet.
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Okat behov av beredskap for att mota olika typer av hot

For att mota den forandrade hotbilden har Sverige paborjat upprustningen av saval
det militdra som det civila forsvaret — se vidare kapitel 3.6. Totalforsvarets
forskningsinstitut konstaterar att ett val fungerande civilt samhalle star for en
betydande del av den troskeleffekt som kan ha en avskrackande effekt pd en
antagonist. Fungerande transporter ar centralt for vart samhille, och av avgorande
betydelse niar samhillet utsitts for pafrestningar.

Planeringen for totalforsvaret har terupptagits, vilket bland annat medfort ett 6kat
fokus pa grazonsproblematik och hybrida hot. Ofta anvinds termerna synonymt for
att beskriva aktiviteter som ligger under gransen for vapnad konflikt. Det dr en
tydlig utveckling att det kravs allt storre insatser for att starka krisberedskap och
krishantering utifran alla samhallstillstind. Aven andra initiativ har tagits for att
starka Sveriges sdkerhet. I december 2021 infordes dndringar i
siakerhetsskyddslagen for att skydda sakerhetskanslig verksamhet.

Transportsystemet kan ocksa vara bade mél och medel for terrorattacker, vilket det
finns flera exempel pa i Europa. For att skydda det 6ppna jarnvagssystemet har EU
beslutat om en handlingsplan for att forbattra siakerheten for passagerare i Europa,
genom att fraimja en riskbaserad strategi for jairnvagssakerhet, samtidigt som
jarnvagstjansterna hélls 6ppna och tillgingliga (EU-kommissionen, 2021).
Trafikverket och Transportstyrelsen har ocksa ett regeringsuppdrag som ska
redovisas 31 januari 2024 om att utreda behovet av att stiarka det svenska jarnvags-
och kollektivtrafikskyddet. Inom vigtransportsystemet pagar utvecklingen av
digitala staket (aven kallat geofencing), vilket bland annat kan anviandas for att
forhindra fordon att fa tilltrade till vissa omréden.

Klimatforandringarna en allt stérre utmaning for
infrastrukturen

De pagdende klimatforandringarna ar redan i dag en utmaning for delar av
infrastrukturen och de bedéms bli 4n mer patagliga. Det handlar om 6kad risk for
extrema skyfall, 6versvimningar och stigande havsnivaer samt forandringar av
grundvattennivaer och tjalforhallanden. Risken okar dven for extremtemperaturer,
varmeboljor och brander, vilket fir konsekvenser for framst drift och underhall.

Forutom direkta trafikstorningar medfor klimatforandringarna 6kade kostnader for
att klimatanpassa infrastrukturen och for att atgdarda de skador som uppstar i
anldaggningen — se vidare kapitel 5.6.

Nationella expertradet for klimatanpassning lyfter fram att klimatanpassningen av
infrastrukturen och transportsystemet kommer att krava en mer utvecklad
samverkan mellan myndigheter, kommuner och andra aktorer (Nationella
expertradet for klimatanpassning, 2022).
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Till de mer direkta riskerna som klimatforandringarna innebar tillkommer
utmaningar som klimatrelaterade flyktingstrommar kan komma att medfora. Enligt
berdkningar fran Varldsbanken kan s& manga som 143 miljoner ménniskor vara pa
flykt fran sina hem pé grund av klimatforandringar ar 2050 (Varldsbanken, 2018).

Cybersékerhetshoten 6kar

Cyberattacker fortsatter att 6ka i omfattning. Sakerheten i kritisk infrastruktur, dar
kommunikationer och transporter ingar, har darfor blivit ett alltmer prioriterat
omrade runt om i virlden. Analysforetaget Gartner bedomer att 30 procent av de
organisationer som arbetar med kritisk infrastruktur kommer att uppleva ett
sidkerhetsintrang 2025, och att det kommer att resultera i att drifts- eller
verksamhetskritiska system gar ner (Computer Sweden, 2021).

Sveriges transportnit styrs alltmer digitalt, samtidigt som de privata aktérerna 6ver
tid har blivit fler. Dessa tva faktorer kan bidra till att risken for cyberattacker och
andra sabotage okar (Totalforsvarets forskningsinstitut, 2021). De konstaterar att
de olika transportsitten i Sverige ofta ar ndra sammankopplade, vilket kan vara
béde en foroch nackdel. Det ger en god redundans eftersom de kan ersitta
varandra; om tégen star stilla gar det att kora gods pa lastbil. Men digitala
storningar riktade mot exempelvis betalsystem kan fa stora konsekvenser for flera
trafikslag samtidigt.

For att mota olika typer av hot ar det viktigt att lagstiftning och regelverk utvecklas.
Det finns dock en risk att lagstiftning med goda syften kan minska mojligheten att
fullt ut anvianda digitaliseringens potential. I vissa fall kan det ocksa uppsta
malkonflikter mellan olika regelverk, dir nationella sikerhetskrav ska vigas mot
regler for harmonisering mellan europeiska system. Ett exempel ar att vissa delar
inom jarnvagssystemet kan behova hanteras med sakerhetsskydd, samtidigt som
reglerna om driftskompatibilitet pa europisk niva bygger pa en hantering enligt det
sé kallade NIS-direktivet.

Okade initiativ for resiliens i transportsystemet

Covid-19-pandemin innebar ett stort avbrack for internationella transporter i
sparen av stangda grianser och omfattande restriktioner. Fabriker och hamnar i
Asien stiangdes i olika takt gentemot vastvarlden, vilket ledde till fartygskoer i
hamnar, fordréjningar i avlastning, 6verfulla containerterminaler och i slutdandan
stora osikerheter kring leveranstider. Till detta kan laggas begrinsad tillgang till
lastbilschaufforer, vilket ledde till forseningar i flera led i transportkedjan.

Pa sikt kan denna typ av forandringar paverka svenska foretags virde- och
leverantorskedjor. Manga foretag anser att det har blivit viktigare med 6kad
lagerhéllning och ett storre leverantorsnétverk for att minska sarbarheten i
framtiden. En sddan strategi skulle inte fordndra handelsmonstret eller inképen,
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men den skulle gora foretag mindre sarbara jamfort med att driva verksamheten
enligt just-in-time, som handlar om att ha s sma lager som mojligt.
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3 Forslag for 6kad maluppfyllelse

I foregiende kapitel redogjordes for utvecklingen av transporterna i Sverige.
Utvecklingen av transportvolymerna kan paverkas, men de aggregerade volymerna
paverkas endast i ringa utstrackning av underhall och investeringar i fysisk
infrastruktur. Framtidens transporter kommer i allt visentligt att framf6ras pa
dagens infrastruktur. Aven med en hog investeringsnivd kommer ny infrastruktur
bara att utgora ett marginellt tillskott till den infrastruktur som redan finns.
Styrningen behover darfor rikta in sig pa anviandningen av transportsystemet.

Exempel pa faktorer som direkt paverkar transportsystemets anvandning ar
avgifter, skatter, regleringar, lagar, trafikledning och kapacitetstilldelning. I detta
kapitel redovisas framst forslag som bedoms péverka anvindningen av
transportsystemet i mer effektiv och hallbar riktning, men ocksa forslag om
infrastrukturhallningen. Forslagen ligger i huvudsak utanfor Trafikverkets radighet,
men bedoms ha god effekt for maluppfyllelse.

Trafikanalys foljer arligen upp hur transportsystemet utvecklas i relation till de
transportpolitiska malen (Trafikanalys 2023). Deras bedomning ar att samhallet
inte narmat sig en langsiktigt hallbar transportforsorjning. Detta eftersom det finns
flera indikatorer som haft en negativ utveckling, och de olika hallbarhetsaspekterna
inte kan anses kompensera for varandra. Funktionsmaélets tillstind bedoms
sammantaget ha haft en negativ utveckling sedan malen antogs. Mest orovackande
ar utvecklingen av transportsystemets standard och tillforlitlighet. Tva
nyckelindikatorer for hinsynsmaélet (vaxthusgasutslapp respektive omkomna och
allvarligt skadade) visar en tydligt positiv utveckling sedan 2009. Utvecklingen for
vaxthusgasutslapp har dock for 1ag takt for att na etappmalet till &r 2030.

Bedomningarna och forslagen till styrningsatgiarder nedan ar disponerade utifran
de transportpolitiska malen — se kapitel 1.3.
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3.1 Prisséattning av transporter

Beddmningar i korthet:

e FoOr att transportsystemet ska anvandas effektivt bor priserna pa transporter sa
nara som mdjligt avspegla transporternas marginalkostnader. Rent
finansierande avgifter bor utformas sd att undantrangning av trafik minimeras,
och bor darfor vara lagre for kostnadskansliga transportsegment.

e Farleds- och lotsavgifter bor utformas for att skapa maximal effektivitet pa
systemniva. Kunderna bor i hogre grad mota de marginella kostnaderna for att
tilhandahalla lotstjanster, och darmed kunna vélja lamplig serviceniva med
hansyn till marginalkostnaden. Anvéandaravgifter med rent finansierande syfte
bor vara lagre for kostnadskanslig trafik och omvant.

o Banavgifter bér differentieras efter banans kapacitetsutnyttjande. Det skulle
bidra till ett effektivare utnyttjande av jarnvagssystemets kapacitet.

o Kilometerskatter kan vara ett satt att hantera vissa av vagtrafikens externa
effekter, som slitage och tréangsel. De positiva effekterna maste vagas mot ett
sadant systems drift- och utvecklingskostnader. Det ar sannolikt mer
kostnadseffektivt med andra instrument, bland annat langsiktig utveckling av
trangselskatter och fordons- och trafikregleringar. Utslapp prissatts enklast
genom bransleskatter.

Principer for effektiv utformning av skatter och avgifter pa
transporter

Vil utformad prisséattning av transporter har stor potential att bidra till att
transportsystemet anvinds mer effektivt. Som inledning beskrivs generella
principer for effektiv utformning av skatter och offentliga avgifter pa transporter.
De avgifter och skatter som berors har bedoms inte 6ka statens utgifter.

For att transportsystemet ska anviandas effektivt bor priset pa transporter sa nara
som mojligt avspegla transporternas marginalkostnader. Transporternas
marginalkostnader bestar dels av de direkta kostnaderna for att genomfora en
transport, som till exempel fordons- och branslekostnader, dels de externa effekter2
som transporten kan skapa, exempelvis utslapp, buller och infrastrukturslitage.
Med transporterna prissatta pa detta sitt (sa kallad marginalkostnadsprissittning)
ger transportsystemet maximal samhéllsnytta. Skilet ar att anviandarnas val av de

2 Externa effekter ar effekter som drabbar (eller gynnar) andra &n resenaren sjalv.
Huvuddelen av transporternas externa effekter ar negativa, som t.ex. utsléapp och buller.
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(ur deras synvinkel) mest prisviarda transportalternativen kommer att innebéra en
optimal avvagning mellan transportnyttor, transportkostnader och externa effekter.

Priser, skatter och avgifter kan dock inte vara hur komplicerade som helst.
Komplicerade avgiftssystem medfor ofta avsevirda drift- och utvecklingskostnader.
Mer differentierade priser och avgifter ger hogre effektivitet, men sddana system
har vanligen hogre drift- och utvecklingskostnader. Samhallsnyttorna som uppstar
av effektivare prissittning méste darfor vigas mot kostnaderna for sjalva
avgiftsupptaget.

Hur stor samhéllsnytta som skapas av att prissitta externa effekter beror dels pa
hur stora de externa effekterna ir, dels pa hur kostnadskénslig trafiken ar;
samhallsnyttan ar proportionell mot effekternas storlek multiplicerat med trafikens
kostnadskénslighet. Om trafiken inte ar kostnadskinslig dndras inte trafikvolymen
av prissattningen, och da uppstar inte heller ndgon samhallsnytta.

Marginalkostnadsprissittning ger en effektiv anvindning av transportsystemet,
men det svarar inte pa fragan hur transportsystemet ska finansieras. Intikterna
fran marginalkostnadsprissattning kan vara saval hogre som liagre an de fasta
kostnaderna for drift, underhéll och investeringars. Finansieringsprinciperna for de
olika trafikslagen skiljer sig &t. Vag- och jarnvigsinfrastrukturen finansieras
huvudsakligen med skattemedel4, medan sjofarts- och luftfartsinfrastrukturen
huvudsakligen finansieras av anvandaravgifter. Vissa storre sjofarts- och
luftfartsinvesteringar bekostas dock av skattemedel, ofta via den nationella
infrastrukturplanen. Anvindaravgifter medfor som regel en effektivitetsforlust,
eftersom priset pa transporten 6verstiger den faktiska kostnaden for att genomfora
transporten, vilket tranger undan vissa transporter vars nytta vore storre dn den
faktiska kostnaden. Effektivitetsforlusten blir storre ju mer kostnadskansliga
transporterna ar. Vid finansiering med anvindaravgifter bor man darfor i forsta
hand avgiftsbeldgga transporter med 1ag kostnadskénslighet, for att minimera dessa
effektivitetsforluster.

Farleds- och lotsavgifter bor utformas for effektivitet pa
systemniva

Sjofarten betalar statliga avgifter pd omkring 1,8 miljarder kr per ar, av vilket en
knapp tredjedel ar lotsavgifter och resten farledsavgifter. Lotsavgifterna ar kopplade

3 Intakterna fran vagtrafikens skatter och avgifter ar dock betydligt hogre dn kostnaderna for
vagarnas drift och underhall, trots att stora delar av vagtrafiken ar underprissatt ur
marginalkostnadssynvinkel. For jarnvagen ar forhallandet det omvanda:
banavgiftsintakterna &r betydligt lagre 4n kostnaderna for jarnvagarnas drift och underhall,
trots att banavgifterna motsvarar en storre del av jarnvagstrafikens marginalkostnader.

4 Skatteintakterna fran vagtrafiken ar som sagt betydligt htgre &n vagarnas drift-,
underhalls- och investeringskostnader. Dessa skatteintakter ar dock inte éronmarkta for
vagar, utan gar in i den generella statsbudgeten precis som vilken statlig skatt som helst.
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till en direkt kostnad for att genomfora transporten (lotsningskostnaden), medan
farledsavgifterna har ett rent finansierande syfte. Principiellt bor darfor
lotsavgifterna avspegla den marginella kostnaden for lotsningen, medan
farledsavgifterna bor tas ut pa ett satt som skapar sa lite undantrangningseffekt som
mojligt. Sa ar dock inte avgifterna konstruerade idag. Pa uppdrag av Sjofartsverket
analyserar och utreder VTI for narvarande sjofartens avgifter, infor nasta
avgiftsoversyn ar 2028. Aven regionerna betonar att sjéfarten behover ses éver med
avseende pa finansieringsmodeller for att frimja héllbara transporter pa vatten (se
bilaga 2).

Lotsavgifter

Lotsavgifterna beraknas, med viss forenkling, genom att de totala
lotsningskostnaderna divideras med antalet lotsningstimmar, och fartygen betalar
en startavgift och en avgift per lotsningstimmes. Detta avspeglar dock inte
marginalkostnaden for att tillhandahalla lotstjansten. Lotsningsavgiften ser likadan
ut i alla hamnar och vid alla tider, och bestimmelserna om till exempel
framforhallning och instéllelsetid vid bestillning av lotsning ser ocksa likadana ut
overallt. I verkligheten kostar det olika mycket att tillhandahalla denna tjanst, bland
annat beroende pa lotsarnas olika beldggningsgrad i olika hamnar och vid olika
tidpunkter. Mojligheten att kunna bestilla eller omboka lotsning med relativt kort
varsel kostar pengar, i synnerhet i hamnar med relativt fa lotsuppdrag. Den
marginella kostnaden for att kunna tillhandahalla lotstjanster med kort varsel
overallt tas alltsa inte ut av de transporter som faktiskt drar nytta av denna
mojlighet, utan slas ut pa samtliga anvindare av lotsning.

Eftersom sjofarten inte ser den verkliga marginalkostnaden for lotstjansten har de
for svaga incitament att minska kostnaderna for den. Om fartygen betalade den
faktiska marginalkostnaden for att tillhandahélla lotsningstjanst dygnet runt med
kort framforhallning i olika hamnar och for sena kostnadsdrivande dndringar,
skulle incitamenten for bestillarna battre stimma med de verkliga
marginalkostnaderna for lotsning. Det skulle kunna minska de sammanlagda
kostnaderna for att tillhandahélla lotsning, vilket skulle gynna sjofarten som
kollektiv. Det skulle ocksa oppna for mojligheten att de som ville ha hogre
serviceniva pa lotsningstjansten dn idag (till exempel fler resurser for att kunna
hantera trafikanhopningar eller kort framforhallning) skulle kunna fa det, och
betala den marginella kostnaden for det — nagot som inte ar mojligt idag, trots att
efterfrdgan pa detta finns. Det skulle ocksd, pa sikt, kunna bidra till en mer optimal
hamnstruktur med avseende pa hamnarnas storlek och marknadsinriktning.

5 Lotsavgiften bestar av en bestallningsavgift, en startavgift, en tidsbaserad lotsningsavgift
samt reseersattningar (Merkel et al 2021).
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Att vissa sjotransporter betalar hogre avgifter 4n vad som egentligen ar befogat
innebar att vissa transporter som egentligen ar kostnadseffektiva inte blir
attraktiva. Sidana onodigt hoga avgifter kan bland annat utgora ett hinder for viss
logistik pa vatten, till exempel masshantering fran byggen.

Sjofartsverkets avgiftssiattning utgar fran principen att alla fartyg ska behandlas
lika. Det ar en rimlig princip om de faktiskt efterfragar samma tjanst. Men eftersom
kostnaden for tjansten ar olika beroende pa till exempel framforhallning eller
instéllelsetid, ar det ocksa rimligt att avgiften for tjansten varierar efter sidana
faktorer.

Farledsavgifter

Farledsavgifterna ar i huvudsak fiskala, det vill sdga de ar framst till for att
finansiera statens kostnader for sjofartens infrastruktur. Marginalkostnaden for att
anvanda sjofartsinfrastruktur sdsom farleder ar mycket lag, och en
marginalkostnadsbaserad farledsavgift skulle inte tacka statens kostnader for att
utveckla och underhalla denna infrastruktur. Att man har valt att finansiera
sjofartsinfrastruktur med avgifter pa anvandarkollektivet, och inte med
skattemedel, torde bero pa att en stor del av sjofarten bedrivs av internationella
aktorer.

Som beskrevs ovan bor finansierande avgifter sittas lagre pa mer kostnadskénsliga
transporter, och omvint, for att minimera undantriangningen av effektiva
transporter. En vanlig bedomning ar att sjofart pa inrikes vattenvagar ar mer
kostnadskanslig an 1angvaga utrikes sjofart. Just for sjotransporter pa inrikes
vattenvigar blir konsekvenserna av de olika finansieringsprinciperna for sjofart,
jarnvag och vigtrafik patagliga. Gods som transporteras pa inrikes vattenvagar
betalar en farledsavgift som bidrar till att ticka sjofartsinfrastrukturens fasta
kostnader. Ndgon motsvarande anvindaravgift for viag- eller jarnvagstrafik finns
inte; de skatter och avgifter de betalar avspeglar enbart en del av (och inte ens hela)
denna trafiks externa effekter. Eftersom atminstone en del av trafiken pé inrikes
vattenvagar har en konkurrensyta mot viag och jirnvag medfor detta en oonskad
undantrangningseffekt fran sjofart. I princip vore det darfor lampligt att ha ldga
farledsavgifter pa inrikes vattenvégar, sa att undantrangningseffekten minimeras.

Farledsavgifterna ar ocksa differentierade efter fartygens miljopaverkan. Nar
sjofarten inkluderas i utslappshandeln EU-ETS gradvis under 2024—2026 bortfaller
behovet av att miljodifferentiera sjofartens klimatpaverkande utslapp, eftersom de
da redan ar reglerade genom EU-ETS. For 6vriga miljoeffekter baseras
miljodifferentiering genom ett certifieringssystem, som enligt VTI (2021) inte ar s
transparent att det gar att veta vilka effekter det ger eller om det ar effektivt
utformat.
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Jarnvagens banavgifter bor differentieras efter banans
utnyttjande

Sedan borjan av 2010-talet har banavgifterna gradvis forandrats for att battre
avspegla jarnvagstrafikens externa kostnader for infrastrukturslitage. Banavgifterna
per tonkilometer och tdgkilometer har hojts, medan avgifter som inte ar
marginalkostnadsbaserade gradvis tagits bort. Trafikverket berdknar att
jarnvagstrafiken fran och med ar 2025 kommer att betala banavgifter som
motsvarar de marginella slitagekostnaderna pa infrastrukturen. Daremot avspeglar
inte banavgifterna samhillskostnaderna for buller, emissioner och olyckor.

Banavgifter avspeglar inte heller marginalkostnaden for kapaciteten som utnyttjas.
Det finns potential att effektivisera kapacitetsutnyttjandet genom att anvanda
banavgifterna for att jamna ut kapacitetsefterfragan, alltsa att 1ata taglagen vara
dyrare pa strackor och tider dar det rader kapacitetsbrist, och tvirtom. Det skulle
till exempel 0ka operatorernas incitament att kora ett langre tag hellre dn tva
kortare, vilket skulle 6ka den faktiska transportkapaciteten: mer gods och
passagerare skulle kunna transporteras med samma sparkapacitet. Det skulle ocksa
ge incitament att flytta transporter till mindre belastade tider och strackor, i de fall
det ar mojligt. Banavgifter som differentieras i rum och tid efter
kapacitetsutnyttjandet kan inte ensamt 16sa alla kapacitetsbrister eller ensamt 16sa
konflikter mellan taglagesonskemal — men det vore ett relativt enkelt sitt att ge
hogre incitament till ett effektivare utnyttjande av hela jarnvagssystemets kapacitet.
(Kapacitetstilldelningsprocessen diskuteras ocksa i kapitel 3.2). Intdkterna fran
sddana banavgifter skulle kunna anviandas for att utveckla jairnvagssystemet.

Nir processen att fordndra banavgifterna inleddes under tidigt 2010-tal var
Trafikverkets avsikt att differentiera banavgifter efter graden av
kapacitetsutnyttjande. Under 2010-talet togs vissa steg i denna riktning. Men denna
utveckling avbrots efter att Transportstyrelsen i en tillsyn 2018 ansag att EU-
forordningen om banavgifter frdn 2015 inte gav stod for att differentiera banavgifter
efter kapacitetsutnyttjande. Enligt Transportstyrelsens tolkning av EU-
forordningen fick banavgifter endast baseras pa marginella
infrastrukturslitagekostnader. Trafikverket konstaterar dock att den svenska
Jarnvagsmarknadslagen (2022:365) anger att extra avgifter far tas ut for att uppna
ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av 6verbelastad infrastruktur (8 kap.,
48). EU:s direktiv 2012/34 6ppnar ocksa for denna mojlighet (artikel 31:4).

I dagslaget ges en ekonomisk miljokompensation till jarnvagsforetag som utfor
godstransporter pa jarnvag, for att kompensera for att vagtrafiken betalar for sina
externa effekter i ldgre grad an jarnvagstrafiken. Miljokompensationen ar beslutad
fram till och med 2025. Vilken effekt styrmedlet har haft och om det bor fortsatta
eller justeras behover klarlaggas.
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Anlaggningar for tjanst ar anlaggningar i jarnvagsnoder som anvands for
grundlaggande tjanster (SFS 2022:365, 9kap 18). Dessa skiljer sig fran
jarnvagsinfrastruktur dar taglagestjanster utfors. Trafikverket har hittills haft
hallningen att tillhandahalla uppstallningsspar for att kunna avsluta tdglagen och
bangérdsspar for att utfora vaxling och tagbildning, men inte for att utéver det
skapa forutsattningar for effektiva tdgvindningar. Jarnvagsforetag efterfragar i
vaxande omfattning majlighet att effektivisera sina tdgvandningar. Som ett led av
detta avser Trafikverket att 6ka sitt atagande och i storre utstrackning erbjuda
tjanster som jarnvagsforetagen efterfragar dar sa ar motiverat. Samtidigt behover
Trafikverket se over prissiattningen for bade nuvarande och i framtiden utvecklade
tjanster, dels for att sdkerstilla ratt medeltillgang i relation till tjansternas
forvaltningskostnader och dels for att battre harmonisera mot lagstiftningens
intentioner om sjialvkostnad vid forsiljning av tjanster. Tjansterna levereras ocksa
till storsta delen pa en 6ppen marknad och det dr da dven visentligt att
prissittningen dr korrekt ur ett konkurrensperspektiv. Trafikverket kan darfor inte
utesluta att avgifterna for grundlaggande tjanster kommer att 6ka under
planperioden.

Vagtrafikens externa effekter behdver hanteras

Vagtrafiken orsakar betydande externa effekter i form av bland annat trangsel,
buller, olyckor, infrastrukturslitage och olika sorters utslapp. En del av dessa
effekter internaliseras delvis genom bransle-, fordons- och trangselskatter samt
parkeringsavgifter. Andra externa effekter internaliseras genom andra typer av
fordons- och trafikregleringar.

I takt med elektrifieringen forsvinner bransleskatterna som instrument for att
internalisera vissa av vagtrafikens externa effekter. Vissa externa effekter forsvinner
a andra sidan ocksa, till exempel manga typer av utslapp, men flera kvarstar. I
princip skulle en kilometerskatt som differentieras med avseende pa tid, plats och
fordonsegenskaper kunna internalisera dessa kvarstaende effekter, och nyttan av en
sadan kilometerskatt skulle kunna 6ka nir bréansleskatten forsvinner.

De positiva effekterna av en kilometerskatt maste dock vigas mot drift- och
utvecklingskostnaderna for ett kilometerskattesystem. Dessa kostnader kan vara
avsevarda, eftersom en kilometerskatt behover vara starkt differentierad med tanke
pa att vagtrafikens effekter varierar si kraftigt med tid, plats och
fordonsegenskaper.

Det ar framfor allt den tunga trafiken som skapar visentliga externa effekter dven
efter elektrifiering, och da framst genom infrastrukturslitage. Som noterades i
inledningen ar nettonyttan av att prissatta externa effekter proportionell mot
trafikens kostnadskanslighet multiplicerad med effektens storlek. For tung trafik ar
de ofta betydande dven med elektrifierade fordon, men & andra sidan ar
kostnadskinsligheten 1ag. Det ar darfor tveksamt om nettonyttorna av en
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differentierad kilometerskatt pa tung trafik kan bli sa stora att det Gverstiger
systemets drift- och utvecklingskostnader.

For elektrifierad latt trafik ar de externa effekterna oftast smé, medan
systemkostnaderna ar relativt hoga eftersom det handlar om ménga fordon.
Trangsel ar den mest betydande negativa effekten for elektrifierad latt trafik, men
eftersom den i hog grad ar koncentrerad till storstidernas centrala delar under
rusning ar det sannolikt mer kostnadseffektivt att prissitta trangsel genom
passageavgifter (som dagens trangselskattesystem) dn genom differentierade
kilometerskatter.

Briansleskatterna ger ocksa intdkter till statskassan som klart 6verstiger
kostnaderna for det statliga vagnatet. Nar bransleskatteintakterna bortfaller i takt
med elektrifieringen maéste statens intaktsbortfall tackas pa nagot vis. En mojlighet
vore kilometerskatter i rent fiskalt syfte, alltsd anviandaravgifter i analogi med hur
sjofarten och luftfartens infrastruktur finansieras idag.

Problemet med kilometerskatter pa personbilstrafik med fiskalt syfte dr dels att det
ar en regressiv skatt (det vill sdga drabbar laginkomsttagare proportionellt sett
hérdare), dels att den inte uppfyller kriterierna for sa kallad horisontell rattvisa.
Horisontell rattvisa innebar att individer med samma inkomst och férmogenhet bor
bidra lika mycket till de allménna medlen, med andra ord att andra skillnader
mellan medborgare dn inkomst och formogenhet i princip inte ska paverka det rent
fiskala skatteupptaget. Hur mycket bil som kors skiljer sig dock kraftigt at mellan
invénarna, bland annat beroende pa var de bor. Till exempel kor boende pa
landsbygd i genomsnitt ungefar dubbelt sa langt med bil (per person) som boende i
storre téatorter. Podngen ar dock inte sddana strukturella skillnader — de kan
atminstone i princip kompenseras — utan att variationen mellan invanare ar stor,
aven med hansyn tagen till inkomst, formogenhet och bostadsort. En rent fiskal
kilometerskatt har dirmed problematiska fordelningseffekter. I den man som
bortfallande bransleskatteintakter behover kompenseras ar darfor traditionella
fiskala instrument som till exempel inkomstskatt och moms att foredra, eftersom de
lattare uppfyller kriteriet om horisontell rattvisa och lattare kan ges politiskt
onskvird fordelningsprofil.
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3.2 Tillganglighet

Forslag och bedémningar i korthet:

Jarnvagens kapacitetstilldelningsprocess star infor en omfattande forandring,
som bland annat innebar att kapacitetsplanering maste ske med mycket langre
framforhallning &n idag.

Fortsatt 6ppna ett storre vagnat for tyngre och langre lastbilar. For detta kréavs
bland annat arbete med att forstarka vissa broar, med hogsta prioritet for de
broar som ingar i vagnatet for langre lastbilar. Det kravs ocksa att det utpekade
kommunala anslutningsvagnatet 6ppnas.

Ett effektivt intermodalt transportnatverk ar nédvandigt, men det finns i dag
ingen som har ett ansvar fér samordningen.

Utvecklingen av luftfarten kan hammas av regelverk och brist pa finansiering.

God tillganglighet med kollektivtrafik ar viktig for medborgare utan tillgang till bil,
och av central betydelse for storstéadernas transporter. Det finns samtidigt stor
efterfragan pa forbattringar i kollektivtrafiksystemet.

V&g- och banhallares entreprenorer bor fa ekonomiska incitament att minimera
trafikstorningar fran vag- och banarbeten. Andra aktérer som bestaller arbeten
pa vagar och gator bor betala en trafikstorningsavgift.

Anpassa trafiklagstiftningen till cykeltrafikens férutsattningar, bland annat
genom att ge mojlighet for vaghallare att tillata cykling mot enkelriktat och
hogersvang mot rott ljus dar sa ar lampligt.

For att underlatta turistresor ar det angelaget med battre statistik, forbattringar
av boknings- och betalsystem for hela resan, I6sningar for "sista kilometrarna”
och laddinfrastruktur med god kapacitet.

Effektivare tilldelning av jarnvagskapacitet

I ett jarnvagssystem dar flera oberoende operatorer bedriver trafik ar
kapacitetsplanering och tilldelning av central betydelse. Processen for detta star
infor en genomgripande forandring genom ett gemensamt europeiskt reformarbete

for att utveckla och harmonisera kapacitetstilldelningen i hela Europa. EU-

kommissionen presenterade sitt forslag till ny forordning om anvandning av

jarnvagsinfrastrukturkapacitet i juli 2023. Férordningen ska implementeras ar
2026-2030 och fa full effekt till 2050.

Kommissionens forslag ar omfattande. Det speglar i stort sett den utveckling som

sedan flera ar tillbaka bedrivs gemensamt av infrastrukturfoérvaltarna i Europa, i
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sammanslutningen RailNet Europe (RNE), framst genom projekten TTR for Smart
Capacity och European Traffic Management Network, Commercial Conditions.
inklusive prioriteringsmodell f6r samhallsekonomisk och miljomassig prioritering. I
detta ingar regler for kapacitetsplaneringen och internationell storningshantering
som tagits fram i de godskorridorer som inrittats enligt godskorridorsforordningen.
Trafikverket har inspirerat utvecklingen i Europa som ir i linje med ett sedan flera
ar tillbaka planerat och delvis infort forfarande for en mer ldngsiktig, forutsagbar
och stabil planering av kapacitet pa jairnvag. Det gors genom bl.a.
kapacitetsstrategin, genomfoérandeplanen, strategisk och tidig dialog,
trafikpaverkande atgirder, servicefonster, internationell storningshantering samt
koordinering av banarbeten. Inriktningen underlattas och stirks genom den nya
forordningen.

Syftet med reformerna ar att harmonisera over landsgranser och effektivisera hur
ldanderna arbetar med jarnvagstjanster, bade nationellt och granséverskridande.
Bade person- och godstrafikens behov av kapacitet och hantering i det operativa
skedet ska tillgodoses pa ett mer harmoniserat, flexibelt och marknadsanpassat satt.

Det ar utmanande i nuvarande process att en gang per ar fa in alla intressenters
efterfragan av kapacitet och pa kort tid ldgga pusslet med att skapa tidtabeller
utifran allas 6nskemal, inklusive atgiarder i anldggningen. I den nya processen
startar planeringen flera ar innan tagen ska gé och det bor leda till en mer
tillforlitlig process och ge battre kvalitet.

Forslaget innebar att planering och koordinering av banarbeten ska ske tidigare an i
nuliget for att kunna ge intressenterna stabila forutsattningar for trafikering, det
vill sdga fordelning av den kapacitet som finns tillganglig for trafikering nar
nodvandiga banarbeten planerats in. Darfor kravs en tidigare planering och budget
for atgarder i infrastrukturen. Hur detta ska hanteras i den statliga budgetprocessen
behover analyseras vidare. For att veta hur produktionen kommer att se ut om fem
ar, behover bestallningar av atgarder goras sju ar innan produktion. Resurser
behover omfordelas och forstiarkas for att mojliggora det. Det kraver ocksa mer
konkret och detaljerad upphandling av atgirder i anldggningen i ett tidigare skede.

Infrastrukturforvaltare har fortsatt ansvar for kapacitetsplanering och trafikledning
och krav stills pa okad koordinering och samordning med samtliga intressenter.
Detta for att i storre utstrackning mojliggora och skapa forutsattningar for effektiva
gransoverskridande och multimodala transporter.

Kapacitetsdelningsprocessen paborjas fem ar innan start av varje tagplan.
Kapacitetsplaneringen blir mer langsiktig, stabil och forutsdgbar med planerad
flexibilitet for behov av kapacitet som uppstér i ett senare skede. Dialog och
samordning mellan alla intressenter som har behov av eller planerar kapacitet och
infrastrukturforvaltare utvecklas. En segmentering sker dar tid reserveras for olika
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kapacitetsbehov (banarbeten, arlig tdgplan, rolling planning, ad hoc) i dialog med
alla intressenter.

Konceptet Rolling Planning introduceras, vilket innebar att storre nya eller
forandrade produktionsupplagg soks efter att transportbehovet har identifierats och
konkretiserats. Malet ar att ansokningar pa spekulation i arlig tagplan forsvinner
eller minskar, dessutom skapas mojligheten till flerarig tilldelning. Operatorers
produktionsplanering kan starta mer dn tvd manader tidigare dn idag, och
bokningssystem for personresor kan 6ppnas avsevart tidigare. Affarsregler inklusive
en europisk modell for samhallsekonomisk och miljomassig prioritering ar under
utveckling. Denna typ av mekanismer for att styra beteenden ar angelaget for att
den nya processen kan fungera som avsett.

I Sverige planeras fullt inférande den nya kapacitetsplaneringsprocessen och
tillhorande affarsregler inklusive prioriteringsregler och incitament, frdn och med
tagplan 2029.

Oppna ett storre vagnat for langre och tyngre lastbilar

Att mojliggora transporter med langre och tyngre lastbilar gor att infrastrukturen
kan utnyttjas effektivare. Eftersom samma méangd gods kan transporteras med farre
fordon minskar transportkostnaderna och transportsystemets kapacitet okar, utan
att vagkapaciteten behover okas. Dessutom minskar utslapp och buller, och
trafiksdkerheten paverkas positivt eftersom det kravs farre fordon for samma
godsmangder. Med ratt utformade fordon okar inte slitaget pa infrastrukturen
generellt sett, utan berdknas till och med minska totalt sett. Erfarenheterna fran
liknande reformer i Finland ar positiva.

I stora delar av transportsystemet ar innebar det knappt négra kostnader att
mojliggora transporter med langre och tyngre fordon. Vissa delar behover
forstarkas, bland annat vissa broar. Pa daligt uppbyggda vagar finns en risk for okad
nedbrytning, trots att de tyngre lastbilarna har fler axlar som sprider ut vikten. Det
kan dock motverkas genom krav pa dubbelmontage. For vissa vagar kan anda
nedbrytningstakten oka, vilket 6kar underhallskostnaderna pa dessa vagar.
Kostnaderna for forstarkta broar och 6kat underhall pa vissa vagar ar dock sma i
forhallande till de stora samhéllsnyttorna i form av sankta transportkostnader,
minskade utslapp, minskat slitage pd manga vagar och forbattrad trafiksdakerhet
(Trafikverket, 2015). I vissa fall gar det att istédllet tekniskt begrinsa
fordonshastigheten (genom sa kallad geofencing) 6ver vissa mindre taliga broar
eller vagstrackor, vilket kan gora att de kan klara hogre fordonsvikter utan
ombyggnad.

Fran och med 2018 har en allt storre del av vagnitet 6ppnats for tyngre lastbilar
(barighetsklass BK4, upp till 74 ton). Hittills har cirka 3 700 mil vag 6ppnats, och
ambitionen till 2029 ar att 70—80 procent av det strategiska vagnatet for tyngre
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transporter ska 6ppnas. Eftersom samhallsnyttorna dr mycket stora i forhallande
till kostnaderna bedomer Trafikverket att det dr angeléget att fortsitta arbetet med
att Oppna upp ett storre vagnat for tyngre lastbilar, och helst 6ka takten.
Kostnaderna for forstarkning till barighetsklass BK4 framgar av Tabell 77 i kapitel
5.2. Det ar viktigt att f6lja upp effekterna av BK4-reformerna, bland annat vad
galler vagarnas nedbrytningstakt.

Ett regeringsbeslut 2022 mdgjliggjorde dven langre lastbilar (upp till 34,5 m mot
tidigare maximalt 25,25 m). Transportstyrelsen har direfter tagit fram detaljerade
fordonskrav. Trafikverket har identifierat omkring 450 mil sammanhéngande
vagnat som efter smarre atgiarder snart kan 6ppnas for langre lastbilar (de
detaljerade fordonskraven ar sedan den 1 dec 2023 beslutade). Baserat pa
transportbranschens inlaimnade 6nskemal planeras ytterligare delar av vagnitet
Ooppnas i ett andra steg, preliminart fran och med 1 juli 2024.

For att komma dnda fram till malpunkterna behdver transporten ofta gé en viss
stracka pa kommunalt vagnit, vilket beror ca 140 mil inom 160 kommuner.
Trafikverket samarbetar for narvarande med dessa kommuner for att d&ven den
berorda delen av deras vagnat ska kunna 6ppnas for langre och tyngre lastbilar. I
vissa fall, huvudsakligen rorande broar, kravs investeringar i det kommunala
vagnatet for detta.

Ett effektivt intermodalt transportnatverk ar nédvandigt

Logiken bakom intermodalitet ar att varje trafikslag utfor den del av
godstransporten dar det har bast forutsiattningar givet parametrar som ledtid,
kostnad och klimatpaverkan. Den intermodala transportkedjans styrka ar laga
kostnader for sjo- och jarnvagstransporter under den ldnga delen av forflyttningen.
For transport av stora godsvolymer 6ver langa avstand ar sjo- och
jarnvagstransporter 6verlagset energi- och resurseffektiva. Flexibiliteten i
vagtransporter majliggor effektiv distribution fran terminal till mottagare.
Viagtransporterna skapar lokal och regional tillganglighet och ratt kombinerat med
sjo- och jarnvagstransporter skapar de tillsammans effektivitet och konkurrenskraft
i intermodala godstransporter pa medellanga och langa transportavstand. Ett
effektivt intermodalt transportnitverk ar en nodvandig forutsattning for
naringslivets, och speciellt for den exportberoende basindustrins, konkurrenskraft.

Strategin for hallbar och smart mobilitet som EU-kommissionen antog i december
2020 innehéller EU:s mal och atgarder for transportomréadet. Mobilitetsstrategin
syftar till att stélla om till ett klimatneutralt Europa senast 2050 och bidra till den
europeiska grona given. Enligt strategin bor mobiliteten i EU baseras pa ett effektivt
och sammankopplat multimodalt transportsystem for savil passagerare som gods.
Strategierna syns tydligt i den kommande reglering som tagits fram i EU och dar
forhandlingar pagar, exempelvis i TEN-T-forordningen och forslaget till reviderat
kombidirektiv. Enligt forslaget ska medlemsstaterna ta fram en nationell politisk

84



ram for hur intermodala transporter ska utvecklas i respektive land och i den
redovisa vilka atgiarder de vidtar for att reducera kostnaderna for intermodala
transporter med 10 procent.

Utveckling av noder (hamnar och terminaler) ar en forutsattning for 6kad
intermodalitet, men det sker utan gemensamma riktlinjer och standarder for ett
sammanbindande natverk av intermodala noder. Det sker stora forandringar i
lager- och terminalstrukturen i Sverige for narvarande, vilket bland annat beror pa
geopolitiska fragor, och under 2022 planerades det for logistikbyggen i Sverige for
ytterligare 1,4 miljoner mz2 logistikytor. Avsaknaden av en systemagare for
nodsystemet paverkar malbilder, strategier, atgardsval och investeringsplaner. For
att sikerstilla en effektiv och hallbar transportforsorjning for niringslivet i hela
landet behovs en forbattrad samordning av aktorerna. Det ar manga aktorer
involverade och det finns idag ingen som har ett ansvar for samordningen.
Trafikverket foreslar darfor att en utredning initieras inom omradet.

Underlatta intermodala transporter

For att fa intermodala transportkedjor att fungera blir nodernas lokalisering,
funktion och kostnadsbild central. Infrastrukturplaneringen behover stodja den
intermodala utvecklingen genom kapacitetsstarka trimningsatgirder i anslutning
till noderna. For vag innebar det barighetsklass BK4 samt framkomlighet for 34,5 m
langa fordon till anslutande statlig infrastruktur och till narliggande industrier och
verksamhetsomraden. For jarnvig innebar det att infrastrukturen mojliggor
rationell tdgproduktion genom fa vaxlingar och, om mdjligt, att alla rorelser kan
goras med eldrift. Nodens hanteringsspar bor rymma 750 m ldnga godstag. For
sjofart handlar det exempelvis om farledsdjup for att kunna ta emot storre fartyg.
Strak med manga godstag samt strdk som leder till stora internationella och
intermodala noder bor ha kapacitet att hantera 750 m ldnga tag i betydande
omfattning. Intermodala lastbirare ar generellt relativt ldtta och langre tag ar en
relativt enkel effektiviseringsatgird for intermodala transporter.

Regelverk och styrmedel bor ocksa utvecklas som Okar attraktiviteten for
intermodala transporter. Det finns dven stora behov att utveckla teknik och tjanster
som effektiviserar de intermodala transporterna och digitalisering av intermodala
transportkedjor ar nodvandigt for att de ska vara attraktiva och konkurrenskraftiga.

Luftfarten kan hammas av regelverk och brist pa finansiering

Enligt dagens regelverk finansieras investeringar i luftfarten via avgifter. En ny
generation fossilfria luftfartyg kan bli en del i 16sningen i omstéllningen av
luftfarten. Det kan ocksa 6ka tillgangligheten da elflyget sannolikt behover kortare
landningsbanor och har lagre bullernivéaer. Det finns dock utmaningar med krav pa
ny infrastruktur for att snabbt kunna ladda el- och vatgasflygplanen, att

85



batteriernas tyngd gor att maxvikten och rackvidden begriansas och att det i
dagslaget ar oklart vad driftskostnaderna inklusive forsakringskostnaderna kan bli.
Utmaningen forstarks av att de icke-statliga flygplatserna i dagsldaget gar med
forlust. I tillagg till detta har den negativa passagerarutvecklingen for inrikes- och
regionalflyg under senare ar forsvagat ekonomin for manga flygplatser, saval
statliga som icke-statliga. Nar kommersiellt tillgdngliga elflyg finns ar darfor en risk
att omstallningen till saidant flyg kommer att hAmmas av att lonsamheten i
luftfarten inte racker for att finansiera nédvandiga investeringar av
laddinfrastruktur.

Flygplatser med en bana 6ver 1200 meter kraver tillstdnd enligt miljobalken innan
de anliaggs. I tillstandet anges hur manga rorelser (landning och start) som tillats
for en flygplats liksom olika typer av villkor kopplade till verksamheten. Exempelvis
finns det 37 villkor i Arlandas miljodomar som paverkar utnyttjande av flygplatsens
kapacitet. Ett annat exempel ar Karlstads flygplats som kan komma att behéva
hallas stingd mellan klockan 22 och 06, vilket skulle fa konsekvenser for
flygplatsens status som beredskapsflygplats. Trafikverket ser en for totalforsvaret
och samhallsviktiga transporter negativ utveckling kopplad till savil befintliga som
nya miljotillstand.

Palitlig, trygg och konkurrenskraftig kollektivtrafik

Kollektivtrafik, gang och cykel ar ofta yt-, kostnads- och miljoeffektiva satt att skapa
hog tillganglighet, i synnerhet i tita stadsmiljoer. Inom de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har det lange funnits ambitioner att driva
kollektivtrafiken sa klimatvénligt som mojligt.

God tillganglighet med kollektivtrafik, gang och cykel mojliggor aven att
medborgare utan tillgang till bil kan &tnjuta hog tillgdnglighet. Det ar viktigt inte
minst for barn. Att transportsystemet ar sakert och upplevs som tryggt, ar en viktig
faktor for att det ska vara tillgangligt for alla. Stora samhallsgrupper upplever vissa
stationsmiljoer som otrygga och ar dven mer utsatta for brott under och innan sin
tag- eller bussresa. Forskningsresultat och kundundersokningar pekar pa att
personal pa plats ar det som framst efterfragas av resenirerna for att kdnna okad

trygghet.

Den storsta delen av kollektivirafikresorna ar arbetsresor. Det 6vriga resandet ar
oftast mer heterogent nar det giller tidpunkt och resmal, vilket innebar att det ar
svarare att tillfredsstilla med konventionell kollektivtrafik pa ett kostnadseffektivt
satt.

For att kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftig kravs planering och
forutsattningsskapande for ett effektivt transportsystem. For att 6ka
marknadsandelen ar bade pélitlighet i systemet och en konkurrenskraftig restid och
turtathet viktigt. I stider och starka strak ar kapacitetsstark kollektivtrafik, med god
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kapacitet och framkomlighet, effektivt. Pa landsbygder behover affarsmodeller och
nya losningar utvecklas som utnyttjar digitaliseringens mojligheter och samordnar
transporter och resor.

Ett flertal regioner har egna mal om 6kad kollektivtrafikandel och under 2000-talet
har utbudet av, och resandet med, regionaltdg okat kraftigt. For manga regioner har
utvecklingen varit vardefull genom att tillgangligheten 6kat och arbets- och
bostadsmarknader vidgats. Samtidigt dr det 6kade utbudet inte utan kostnader. De
totala subventionerna for kollektivtrafik har nastan tredubblats de senaste 20 aren.

Regionerna framfor i dialog med Trafikverket stor efterfragan pa 6kade satsningar
pa jarnvag och medfinansiering av kollektivtrafik inklusive depéaer. I
storstadsregionerna lyfts ocksa vikten av att skapa snabbusskoncept med hog
framkomlighet och stor kapacitet fram. Trafikverket gavs i beslutet om faststéllelse
av nationell plan ett utredningsuppdrag kring detta (se underlagsrapport Utveckling
av transportinfrastrukturen). I Goteborg finns en samsyn om en stegvis utbyggnad
av ett metrobussystem. I Stockholm arbetar berérda aktérer sedan nagra ar med
konceptet Gront ljus stombuss och i Malmoregionen finns sedan knappt tio ar ett
uppldgg med Bus Rapid Transit (BRT) genom den sa kallade MalmoExpressen.

Staten medfinansierar vissa satsningar som syftar till att skapa och forbattra
forutsattningarna for resande med kollektivtrafik och cykel, framfor allt via
lansplanerna men sedan 2015 ocksa via stadsmiljoavtalen. Regeringen har nyligen
aviserat att stadsmiljoavtalen ska fasas ut. En statlig medfinansiering till
kollektivtrafik kommer dock fortsatt kunna ske via lansplanerna.

Minskade trafikstorningar av infrastrukturarbeten

Péa viagar, jarnvagar och gator ar det ibland nodvéandigt att genomfora olika typer av
arbeten, vilket medfor trafikstorningar. Det gar ofta att minska trafikstorningarnas

omfattning och varaktighet pa olika sitt, men & andra sidan medfor det vanligen att
arbetet kostar mer. Fragan ar hur en effektiv avvigning mellan trafikstorningar och
arbetskostnad ska kunna nas.

Nar arbeten som gors pa uppdrag av vag-/banhallaren sjilv, det vill sdga vanligen
Trafikverket eller en kommun, har uppdragsgivaren ett eget intresse av att
minimera trafikstorningarna utan att gora kostnaden for arbetet alltfor hog.
Problemet ar att vig-/banhéllaren inte har full information om vad det skulle kosta
for den entreprenor som genomfor arbetet att minska trafikstorningarnas
omfattning eller varaktighet. Darmed blir det svart att gora en optimal avvigning
mellan trafikstorning och arbetskostnad.

For att 16sa dessa problem borde vig-/banhéllarnas upphandlingar i hogre grad
vardera anbud pa en sammanvigning av pris och trafikstorning. Den entreprendr
som kan erbjuda lagst ssmmanviagd anbudssumma av arbetskostnad och
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trafikstorning — dar minskade trafikstorningar asatts ett visst avdrag pa
anbudspriset — vinner affaren.

En stor del av Trafikverkets arbeten upphandlas genom sa kallade baskontrakt, dar
en entreprendr till exempel uppdras att genomfoéra smarre underhéallsarbeten under
en langre period. Eftersom det inte ar bestimt vilka dessa arbeten ar nar
upphandlingen gors kan inte trafikstorningarna varderas direkt i sjalva
upphandlingen. I stillet kan det i baskontraktet® inforas incitament dar
entreprenoren far mer betalt ju mindre vig- eller bankapacitet de tar i ansprak for
ett givet arbete. Darmed kan entreprendrerna sjalva dels gora en optimal avvigning
mellan trafikstorning och arbetskostnad, dels fa incitament att utveckla metoder
som gor att arbeten kan genomféras med mindre trafikstorning. Sidana
baskontrakt dr for narvarande pa vag att testas i verkligheten.

En annan situation ar nir trafikstorande arbeten genomfors av andra aktorer dn
vag-/banhéllaren. I synnerhet pd kommunala gator ar det vanligt att huvuddelen av
trafikstorande arbeten gors av ledningsdragande bolag och fastighetsigare, men det
ar vanligt 4ven pa statliga vagar. Kommunerna samverkar ofta med dessa andra
aktorer for att forsoka koordinera arbeten och minska trafikstorningarna, men
aktorernas egna incitament for att minimera trafikstérningar dr sma. Kommunerna
har sméa mojligheter att tvinga fram samordning, och aktorerna har i praktiken fa
skal att ta hansyn till andra samhallskostnader 4n sina egna
genomforandekostnader. Viaghallarna har i praktiken svart att kriva att arbetet ska
klaras pa kortare tid eller ta mindre plats i ansprak dn vad aktoren anser sig behova,
eftersom vaghallaren inte har tillracklig information om arbetet for att bedoma vad
som ar mojligt eller kostnadsmassigt rimligt. Dilemmat &r alltsa att vaghallarna inte
har tillracklig information for att gora en god avviagning mellan trafikstérningar och
genomforandekostnader.

For att 16sa problemet behovs ett instrument som ger aktorerna ett eget ekonomiskt
intresse av att minimera trafikstorningarna av ett arbete. Det kan exempelvis goras
genom att minska dem i omfattning, forlagga dem vid tillfillen nir stérningarna blir
mindre eller genom att battre samordna sig med andra aktorer. Aktorer som vill
genomfora trafikstorande arbeten borde darfor betala en avgift som star i
proportion till den stérning som arbetet ger upphov till, s att de sjilva tvingas gora
en samhallsekonomiskt effektiv avvagning mellan sina egna kostnader och
trafikstorningskostnaderna.

Kommunerna har dock idag ingen laglig mojlighet att ta ut en sddan avgift,
eftersom relaterade avgifter endast far sté i proportion till kommunens sjalvkostnad
for att hantera arendet. En andring av kommunallagen borde utredas som kunde
tillaita kommuner att ta ut en trafikstorningsavgift vid trafikstorande arbeten och

6 Baskontrakten ar de avtal som Trafikverket har med entreprendrer for att Idpande utféra
drift- och underhallsarbeten under en langre tidsperiod.
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aktiviteter. En sddan avgift méaste utformas pa ett sitt sa att inte kommuner frestas
att utnyttja den som finansieringskalla. Principerna for avgiftssattningen maste
darfor provas av en regional eller nationell aktor, l1ampligen lansstyrelsen som
redan har liknande statliga tillsynsansvar. Aven Trafikverket bér f en motsvarande
mojlighet.

Anpassa trafiklagstiftningen till cykeltrafikens
forutsattningar

Nuvarande trafiklagstiftning ar i flera avseenden daligt anpassad till cykeltrafikens
forutsattningar och behov. Det finns flera typer av trafikregleringar som ofta vore
anvandbara for att skapa battre forutsattningar for cykeltrafik, men som idag inte ar
tillatna. Regionerna framfor ocksa 6nskemal om regelforenklingar for
cykelinfrastrukturen (se bilaga 2). Genom att tillata fler typer av trafikregleringar an
idag skulle vaghallarna fa fler verktyg for att mojliggora ett transportsystem med
battre mojligheter for cykling, och till forsumbara kostnader forbattra
tillgangligheten med cykel i hog grad. Nedan tas tva exempel upp.

Cykling mot enkelriktat

Genom att tilldta cykling mot enkelriktning gar det ofta att uppna genare
cykelvagar, vilket okar tillgdngligheten med cykel. Det finns gott stod i forskning for
att detta inte innebar trafiksakerhetsproblem.

Flera kommuner tillater redan i praktiken cykling mot enkelriktat pa lampliga
gator. Juridiskt sett dr dock inte gatan enkelriktad, eftersom det inte ar tillatet att
undanta cykeltrafik fran enkelriktning. I stillet uppnas syftet genom att forbjuda
infart med fordonstrafik i gatans ena dnde, och undanta cyklar fran infartsforbudet.
Denna 16sning fungerar, men ar inte ideal. Tydligast for trafikanterna vore att gora
det mojligt att undanta cykeltrafik fran enkelriktning, och darmed kunna skylta
med enkelriktat-pil (vigmarke E16) + tillaggsskylt "Giller ej cykel”. Darmed gors
trafikanterna medvetna om att trafiken ar enkelriktad.

HOgersvang mot rott

I vissa fall kan cyklisters tillgdnglighet 6ka utan patagliga nackdelar genom att
tillata cyklister att svinga hoger mot rod trafiksignal samtidigt som de lamnar
foretrade for gdende och annan trafik. Ett typiskt fall 4r nir det fortsatter en
cykelbana till hoger efter ett trafikljus. Sddana atgarder pa lampliga platser skulle
forbattra cykeltillgangligheten genom att forkorta cykelrestiden och minska antalet
stopp. Idag ar detta bara mojligt om cykelbanan dras till hoger om trafikljuset.
Denna l6sning ar dyr, eftersom den kraver fysisk ombyggnad av gatan, och ibland
omojlig pa grund av platsbrist.
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En betydligt battre 16sning vore om véghéallaren hade mgjlighet att undanta cyklar
fran trafiksignalen genom en tillaggsskylt, som samtidigt signalerar att cyklar ska
lamna foretrade for gdende och annan trafik. Denna maojlighet finns redan i flera
lander. Det ar tankbart att ett sddant cykelundantag kunde tillampas &ven i andra
situationer, exempelvis vid signalreglerade 6vergangsstillen som inte ligger vid
korsningar.

Transportstyrelsen avradde i en utredning fran oktober 2022 fran att infora denna
mojlighet, dels for att man ansag att detta skulle strida mot FN:s konventioner om
vagtrafik, dels for att man menade att tillganglighetsvinsterna var sma i forhallande
till negativa trafiksdkerhetseffekter. Vad giller den forsta bedomningen noterar
Trafikverket att manga linder har gjort en annan bedomning av férenligheten med
FN-konventionerna. Vad géller den andra bedomningen delar inte Trafikverket
uppfattningen att tillgdnglighetsvinsterna skulle vara sma. Tviartom kan de ofta vara
betydande, i synnerhet i tatorter med manga signalreglerade korsningar. Vad géller
eventuella negativa trafiksakerhetseffekter noterar Trafikverket att
Transportstyrelsen inte anfor ndgra empiriska utviarderingar som stoéd for sin
uppfattning (utéver en studie fran USA pa 1980-talet som handlar om riskerna med
att tillata hogersvang mot rott for biltrafik), och att ménga lander mojliggjort denna
reglering utan att det framkommit indikationer pa negativa trafiksikerhetseffekter.
Trafikverkets bedomning ar darfor att vaghallaren bor fa mojlighet att inféra denna
reglering dar det ar lampligt, och att inriktningen bor vara att 16sa eventuella
juridiska problem.

Angelaget med langsiktiga l6sningar for tillganglighet pa
landsbygder

Landsbygden bestéar av en mangd olika miljoer. Vissa landsbygder upplever en
rendssans dar exempelvis digitalisering, nya tjanster, foretagsetablering, betydande
turism samt storre arbetsmarknadsregioner ger nya mojligheter men ocksa stéller
okade krav pa god tillganglighet. Andra landsbygder avfolkas dar tillgdngen till
service minskar, befolkningen éldras och tillgangligheten forsamras.

I landsbygder ar grundldggande tillganglighet avgorande for att naringsliv och
boende ska fungera. Viagstandard och resmojligheter ar viktiga fragor —inte minst
eftersom avstédnd till service och jobb ofta ar ldnga och vixande (genom
centralisering av verksamheter). Det ar darfor viktigt att satsa pa underhall av
lagtrafikerade statliga vagar och bidrag till enskilda vigar, dven nir trafikflodena ar
sd sma att det inte gir att motivera satsningarna utifran samhallsekonomisk
lonsamhet. Regioner pekar pa att en forsamrad funktion i ldgtrafikerade omraden
kan komma att forstirka skillnaderna mellan stad och landsbygd (se bilaga 2).

Viagbelysning ar ofta starkt efterfrigad i mindre samhallen. Har finns ett
omfattande fornyelsebehov langs vagarna pa landsbygden. Ungefar hilften av
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ljuspunkterna ags av kommuner och den tekniska livslangden ar slut for
majoriteten av dessa. Aven lings statliga vigar dr belysningen p4 langa striickor
ojamn och trafiksikerhetsmissigt undermalig. Trafikverkets inriktning ar att folja
standard enligt Vagar och gators utformning (VGU), vilket innebar att antalet
belysta strackor kan reduceras samtidigt som nya anliaggningar behovs vid ett antal
gang- och cykelpassager samt i blandtrafik.

Boende pa landsbygd reser i genomsnitt ungefar dubbelt sa langt med bil (per
person) som boende i storre tiatorter, samtidigt som skillnader mellan individer ofta
ar stor. Darfor spelar det ocksa stor roll hur branslepriserna utvecklas och hur pa
sikt bortfallande skatteintikter ska kompenseras (se vidare kapitel 3.1).
Grundlaggande tillganglighet handlar dock inte bara om fysisk tillganglighet utan i
stor utstrackning om tillgang till varor och tjanster.

Vagar genom mindre tétorter ska ofta fylla flera funktioner, bade som
genomfartsled och lokalgata for boende, och brister i trafiksiakerhet och
tillganglighet finns. Ofta ar de oskyddade trafikanternas behov och tillgdnglighet till
eventuell kollektivtrafik underordnad den langviga trafikens ansprak.

Mycket av det utvecklingsarbete som genomfors i dag i relation till mobilitet och
tillganglighet pa landsbygder gors i projektform. En utmaning ar att hitta modeller
och arbetssitt som kan fa lyckade projekt att ga vidare som langsiktiga 16sningar.

Battre statistik om turistresor ar onskvart

Turisters resande ar (till skillnad fran vardagresande och pendling) till stora delar
koncentrerat till vissa kortare perioder under aret, framst till sommarens
semesterveckor, skollov och helger.

Den vanligaste orsaken till turistresor ar att besoka sldkt och vinner men manga
reser ocksa for att uppleva natur, motion och friluftsliv, besoka sevardheter,
shopping, delta i evenemang eller for vistelse i eget fritidshus. Turister reser fraimst
till storstider, men per capita ligger Jimtland, Gotland/Oland, Dalarna och
Norrbotten i topp, bade vad giller inhemska och utlandska turister.

Viktiga faktorer nir turister viljer destination ar framforallt restid och pris samt att
det ska vara enkelt, smidigt, innebara god komfort och finnas ett bra utbud av
resmdjligheter.

Turister har behov att bade resa till, frin och inom den valda destinationen.
Storstadsregionerna har ett forhallandevis val utbyggt transportsystem, dit manga
turister forst anlander eller inleder sina resor ifran. Sarskilda utmaningar finns i
transportsystemet kopplat till orter och platser langre ut i kapilldrerna, bade vad
galler utbud, tillforlitlighet och infrastrukturens standard.
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Data om turistresandet ar begransade. I 6ppna data ar det svart att sarskilja
turistresor fran pendling och annat vardagsresande. Det finns inkvarteringsstatistik
som ger indikationer om resande till turistdestinationer, men resande till eget
fritidshus ar svarare att fa information om. Det gar inte heller att urskilja turister
specifikt i statistik om véagtrafik, tagtrafik, farjetrafik och kollektivtrafik. En
forbattrad statistik om turisters resande bedoms, beroende pa ambitionsniva, kosta
ca 2—9 miljoner kronor vart fjarde ar.

De digitala data om resande som nu snabbt vixer fram behover ocksa béttre tas
tillvara for att forstd, analysera och kunna planera for mer hallbara och tillgangliga
turistresor. Vissa utvecklingsinitiativ har tagits.

Forutom battre statistik efterfragar besoksnaringen forbattringar av boknings- och
betalsystem for resan och vistelsen, hallbara resalternativ for turistresor, majlighet
att boka tagbiljetter i god tid, battre l6sningar for “sista kilometrarna” till vissa
destinationer, anpassat underhall av vagar och jirnvagar samt laddinfrastruktur
med god kapacitet. Nar det géller anslutningar och laddning pagar ett
utvecklingsarbete. Policy och regelverk analyseras och goda exempel kartlaggs
under 2024 for att hitta battre l6sningar for "sista kilometrarna” och ett nationellt
handlingsprogram for laddinfrastruktur finns framme for att skapa battre
forutsattningar for bland annat turistresor.
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3.3 Klimatpaverkan

Forslag i korthet:

o Genomfor Handlingsprogram for ladd- och tankinfrastruktur for vatgas.
Atgarderna syftar till att snabbt skapa en &ndamalsenlig ladd- och
tankinfrastruktur i hela landet.

o Forstark EU:s inriktning mot nollutslappsfordon genom styrmedel som stéttar
omstallningen i Sverige, exempelvis genom t6kad beskattning av nya
forbranningsmotordrivna fordon.

o Prissattningen av fossila koldioxidutslapp bor vara enhetlig i hela
transportsektorn.

e Sakerstall att anvandningen av fossila drivmedel halls tillrackligt 1ag genom att
anvanda befintliga eller nya styrmedel for fossilfria drivmedel.

e Framja den inhemska biodrivmedelsproduktionen.

e Strava efter tat och funktionsblandad bebyggelse, god tillganglighet med gang
och cykel samt attraktiv och effektiv kollektivtrafik.

Hela transportsektorn omfattas framdver av EU:s ramverk

Sverige ska inte ha négra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren senast ar
2045, for att darefter uppna negativa utslapp. Etappmalet for transportsektorn gor
gillande att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter — utom inrikes luftfart—
ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.

EU:s klimatmal ar att nd klimatneutralitet till 2050. For att nd EU:s 6vergripande
klimatmal har en rad olika mal och styrmedel inforts, eller kommer att inforas i en
nira framtid, som paverkar transportsektorn. Nagra av de mest betydelsefulla ar:

e Utslapp fran forbranning av fossila drivmedel fran den svenska vagtrafiken
regleras bland annat genom EU:s ansvarsfordelningsforordning (ESR) dar aven
till exempel jordbruket ingar. Genom ESR tilldelas varje medlemsstat under
aren 2021—2030 en arlig utslappskvot for hela perioden och om vi inte nar det
far vi betala boter. Sveriges tilldelning 2030 motsvarar en minskning med 50
procent jamfort med de svenska ESR—utslappen 2005. Till detta finns aven
flexibilitetsmekanismer med mojlighet att tillgodorakna sig
utslappsminskningar i andra sektorer och lander.
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e Fran och med 2027 kommer delar av ESR-utsldappen ingé i ett nytt
utslappshandelssystem ETS2 som ocksa omfattar branslen som anvands i
byggnader och vagtransporter.

e Utslapp fran flyg har sedan 2012 inkluderats i EU:s utslippshandelssystem
ETS1 och fran och med 2024 kommer aven sjofarten gradvis att inkluderas.

e Savil latta som tunga fordon omfattas av sa kallade koldioxidkrav for att minska
utslappen fran nya fordon och driva elektrifiering.

e Reglerna i AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regulation) stéller krav pa
antalet och avstandet mellan laddinfrastruktur f6r tunga och latta fordon och
vatgastankar pa de storsta vagarna.

Idag stér inrikes transporter for ungefar en tredjedel av Sveriges totala utslapp av
vaxthusgaser. Utslappen har minskat med 34 procent sedan 2010, men maste
snabbt fortsidtta minska for att Sverige ska kunna na det nationella malet och
sannolikt dven Sveriges ESR-beting. Med nu beslutade styrmedel kommer géllande
mal inte att nas.

Regeringens klimathandlingsplan, "Hela vigen till nettonoll”, presenterades 21
december 2023. Den beskriver hur det klimatpolitiska arbetet bor bedrivas under
mandatperioden, inklusive de beslutade och planerade atgarder som regeringen
avser att vidta for att forbattra forutsattningarna for hushall och foretag att fatta de
beslut som kravs for att de nationella och globala klimatmaélen samt Sveriges
klimatdtaganden gentemot EU ska nés.

Av handlingsplanen framgar att transportsektorns klimatomstallning ar av
avgorande betydelse for att kunna na bade Sveriges atagande om att minska
utslappen inom ESR med 50 procent till 2030 (jamfort med 2005), liksom Sveriges
ldngsiktiga klimatmal om nettonollutslapp senast 2045. Det bor i huvudsak ske
genom en elektrifiering av transportsektorn, men dven genom 6kad anvdndning av
fossilfria drivmedel och 6kad transporteffektivitet. Flera av forslagen i
klimathandlingsplanen har direkt baring pa infrastrukturplaneringen, inte minst
Starkt samordning av transportsektorns klimatomstillning; Elektrifieringen av
fordonsflottan; Laddinfrastruktur for vigtransporter; Okad transporteffektivitet;
Fossilfritt flyg; och Fossilfri sjofart. Det giller dven Okad cirkulir hantering av
byggavfall inklusive schaktmassor och Upphandling for arbetsmaskiner.

Inom transportsystemets ramar uppstar dven utslapp fran byggande, drift och
underhall av infrastrukturen. Dessa utslapp beskrivs separat i kapitel 2.5.

Malen for klimatpolitiken kan nas, med ytterligare styrmedel

Tre faktorer avgor hur stora utsldppen av koldioxid ar fran transportsektorn:
fordonen, drivmedlet och trafikméngden. Flera regioner betonar klimatmalens
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betydelse och lyfter ocksa upp elektrifiering, biodrivmedel, h6jda brénslepriser och
transporteffektivitet som angelagna atgirder (se bilaga 2).

I Figur 12 redovisas utvecklingen av utslappen fram till 2050 dar utgangspunkten ar
trolig utvecklingstakt for elektrifiering, trafikarbete och fossilfria flytande och
gasformiga drivimedel.” Det finns en osikerhet kring reduktionsplikten dar
reduktionsnivaerna for bensin och diesel sanks till 6 procent for aren 2024-2026,
men det i nuldget ar oklart hur reduktionsnivierna kommer att se ut for aren efter
2026.

I figuren nedan antas att 6 procent géller for hela perioden 2024—2050. Roda
punkter visar hur utvecklingen skulle behova vara for att nd klimatmal 2030 och
2045. Det framgar av den svarta linjen att utslappen har minskat, och av den roda
linjen att utslappen forst kommer 6ka narmaste aren och sedan ater minska, men
inte tillrdckligt snabbt for att na klimatmalen 2030 och 2045. Fornybara drivmedel
séljs ocksa hoginblandade och den totala andelen fornybart antas darfor vara 14
procent i diesel och 8 procent i bensin. Med denna utveckling kommer inte det
nationella mélet for transportsektorn att nas 2030 och sannolikt inte heller Sveriges
atagande inom ESR till 2030.
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Figur 12. Utveckling av utslapp for vagtransporter i ett scenario med trolig
utveckling av elektrifiering och trafikarbete samt en reduktionsplikt pa 6 procent
under samtliga ar 2024—2045.

Trafikverkets bedomning ar emellertid att transportpolitikens mal och méalen for
klimatpolitiken skulle kunna nés, men att det da kravs ytterligare styrmedel. Som

7 Scenarierna grundas i forutsattningar om utveckling av elektrifiering som tagits fram
gemensamt av Trafikverket, Energimyndigheten och Naturvardsverket under hosten
2022/vintern 2023 och som redovisats av Trafikverket i PM Vagtrafikens utslapp var 2023
(TRV 2023/22533). Komplettering har gjorts utifrin uppdateringar av trafikarbete under
hdsten 2023 samt reduktionspliktsférandringar.
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angivits ovan kan utslappsminskningar ske inom flera sektorer for att klara det
nationella klimatmalet till 2045 och Sveriges ESR-beting. Har behandlas endast
styrmedel inom transportsektorn. I scenariot ovan inkluderas en kraftig
elektrifiering. Darmed ar det svart att né sa mycket langre med elektrifiering till
2030 4n vad som visas ovan. Att infora styrmedel for att minska trafiken i tillracklig
omfattning for att nd klimatmalen skulle ge kraftigt minskad tillgdanglighet och
snedvridande fordelningseffekter. Detta innebar att det ar nodvandigt att oka
andelen fossilfria drivmedel mer dn den nu beslutade reduktionsplikten for att na
det nationella transportmalet for 2030 och sannolikt dven for att nd ESR-malet.

De infrastruktursatsningar som behandlas i denna inriktningsplan kan och ska
bidra till transportsektorns klimatmal, 4ven om bidraget ar litet. Skilet till att
effekten pa trafiken fran nya investeringar ar liten ar att nya tillskott utgor en sa
liten del av den totala infrastrukturen. Det betyder att det med enbart
infrastruktursatsningar inte gar att na klimatmaélen, utan kompletterande styrmedel
kravs.

En snabb elektrifiering av transportsystemet

Elektrifiering av transportsystemet ar den langsiktigt viktigaste inriktningen for att
minska viaxthusgasutslappen ner till noll. Nastan all jairnvagstrafik kors pa redan
elektrifierade banor. Korta strackor inom sjo- och luftfart kan elektrifieras med den
teknik som ar kand idag. Elektrifieringen av flyget kan mojliggora nya regionala
linjer da korta flygningar med sma flygplan ser ut att bli attraktiva, men for att
minska utsldppen fran hela sjo- och luftfarten kravs fossilfria drivmedel (se dven
kapitel 2.4). Den stora elektrifieringspotentialen de nirmaste aren ar inom
vagtrafiken.

For att astadkomma en snabb elektrifiering av vigtrafiken kravs bade elfordon och
laddinfrastruktur samt tillracklig kapacitet i elniten. Elektrifieringen har gatt starkt
framat de senaste aren. Ungefar hilften av de nya personbilarna ar laddbara och en
tiondel av hela flottan ar laddbar. Elektrifieringen av lastbilar har inte kommit lika
ldngt, men har borjat ta fart.

Bade teknik- och policyutveckling ar snabb. Trafikverkets roll har dock varit
begriansad till att ge investeringsstod till sa kallade vita strackor dar snabbladdare
saknats i glesbygd, forsok med elvigar samt genomforande av regeringsuppdrag
inklusive expertstod i EU-forhandlingar. Utvecklingen av bade fordon och
laddinfrastruktur 4r marknadsdriven, men kan skyndas pa och samordnas av
staten. Statens roll 4r dessutom att roja hinder eftersom en rad lagar och
forordningar stiftades innan elektrifieringen av transportsektorn startat. Det ar
angelaget att det sker en utbyggnad av laddstationer, inte bara enligt EU-reglerna i
AFIR langs de storsta vagarna, utan i hela landet.
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Trafikverket skulle kunna underlitta detta genom att uppléata rastplatser dar
marknaden kan erbjuda laddning. Trafikverket dger inte marken pa rastplatserna
men det bedoms som juridiskt mojligt att upplata marken for laddning. Det skulle
dock krava ett uppdrag fran regeringen och sannolikt dven en anpassning av
Viagforordningen. Att Trafikverket skulle erbjuda laddning dr av konkurrensskil
sannolikt inte aktuellt da privata aktorer ocksa erbjuder dessa tjanster. Staten kan
bidra pa olika sitt, exempelvis via investeringsstod eller koncession genom ett
auktionsforfarande. For fjarrlastbilar som inte aterviander till depa varje dygn ar det
viktigt att kunna ladda dar de parkerar for dygnsvilan. For dessa fordon ar det
angeliaget med laddmojligheter vid uppstéllningsplatser eller andra platser dar det
tillbringar sin dygnsvila.

Aven utbyggnad av tankstationer for vitgas regleras i AFIR. Dir har marknaden
inte kommit lika langt och fordonen ar fa. Utvecklingen behover foljas innan en
eventuell omfattande utbyggnad utover AFIR sker.

I upphandlingen av pilotprojekt elvig visade sig tekniken vara betydligt dyrare dn
tankt och upphandlingen avbréts tills vidare. Det rader osdkerhet hur elvigar
kommer att utvecklas. Det finns bade signaler om satsningar pa tekniken och
signaler fran till exempel europeiska fordonstillverkare om elvigar som en
nischapplikation dar de samtidigt varnar for att valja olika losningar i olika lander.

Flera utredningar har genomforts eller pagar inom laddinfrastrukturomradet. Bland
annat ett regeringsuppdrag till Energimyndigheten och Trafikverket att ta fram ett
nationellt handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas
(Energimyndigheten 2023). En sarskild utredare ar utsedd for att undanroja hinder
for den fortsatta elektrifieringen inom transportsektorn (Kommittédirektiv
2023:80).

Handlingsprogrammet for ladd- och tankinfrastruktur for vitgas (ER2023:23)
innehéller 55 atgiarder som syftar till att skynda pa en andamaélsenlig ladd- och
tankinfrastruktur i hela landet. Dessa behover genomforas.

Utbyggnaden av laddinfrastruktur bedoms i huvudsak ske pad marknadsmaissiga
grunder dar statens insatser fokuseras pa att samordna och folja upp. Visst stéd kan
behovas dar marknadsmaéssiga forutsattningar initialt saknas. Att etablera och
underhalla vatgasinfrastrukturen innebar hoga kostnader och bedémningen ar att
stod kommer behovas bade till investering och kanske dven drift under flera ar.
Total kostnad for laddningspooler for latta fordon har beraknats till 2,6 miljarder
kronor till 2035 (giller AFIR:s minimikrav) och for tunga fordon till cirka

2 miljarder kronor, medan vatgasinfrastrukturen uppskattas till cirka 140 miljoner
kronor. Hur stor del av total kostnad som kommer att belasta statens budget
paverkas bland annat av marknadens utveckling och hur stodet utformas.
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Ett omrade dar marknadsforutsattningar initialt saknas ar ladd- och
vatgasinfrastruktur for luftfart. For elflyg ar en risk att omstillningen kommer att
hammas av att lonsamheten i luftfarten inte ar tillracklig for att finansiera
nodvandiga investeringar av laddinfrastruktur. Trafikverket bedomer darfor att ett
statligt investeringsstod framover eventuellt kan behovas.

Utover ladd- och tankinfrastruktur ser Trafikverket behov av att forstarka EU:s
inriktning mot nollutsldppsfordon genom styrmedel som stottar omstéllningen i
Sverige, exempelvis genom 6kad beskattning av nya forbranningsmotordrivna
fordon.

Okad andel fossilfria drivmedel

Andelen fossilfria drivimedel har 6kat snabbt de senaste tio dren som en effekt av
olika styrmedel, forst skattebefrielse for biodrivmedel som ar 2018 ersattes med
reduktionsplikten (skattebefrielse finns dock kvar for exempelvis HVO100). Ar
2022 okade andelen biodrivmedel till 27,5 procent. Fran arsskiftet 2023/24 sanks
reduktionsnivaerna for bensin och diesel till 6 procent. Reduktionsplikt for
flygfotogen infordes 2021 med ett krav pa 0,8 procent inblandning som okar till 277
procent 2030. Det ar oklart om detta fortsatt kommer att gilla nar
inblandningskravet pad EU-niva (Refuel EU Aviation) infors 2025.

Att prissatta transporternas koldioxidutslapp ar ett centralt verktyg for att kunna na
klimatmalen. Det dr angeldget att ett sdidant styrmedel utformas utan att snedvrida
kostnadsbilden for dieselfordon jamfort med bensinfordon, sa som varit fallet fram
till 2023 i och med att reduktionsplikten varit betydligt hogre for diesel dn for
bensin. Optimalt vore att i stillet fa till en enhetlig prissattning av koldioxidutslapp
for hela transportsektorn. Genom att sitta ett enhetligt pris pa alla (fossila)
koldioxidutslapp i transportsektorn kan varje aktor anpassa sig pa det satt som ar
enklast for just dem. Skalet till att Sverige inférde reduktionsplikt istillet for en
koldioxidskatt pa fossila branslen ar att EU:s skatteregler inte medger att branslen
beskattas proportionellt mot deras fossila koldioxidinnehall.

Aven om andelen elektrifierade fordon 6kar s kommer fordon med
forbranningsmotorer att rulla lange dn och nya siljs fortfarande. Hela
transportsektorn kan inte heller elektrifieras med nuvarande tekniska 16sningar.
Trafikverkets bedomning ar att det ar svart att uppna klimatmalen for 2030 (bade
det tvingande ESR-betinget fran EU och det inhemska klimatmalet for
transportsektorn) utan en hogre andel fossilfria drivmedel i transportsektorn an
den som giller fran 2024. Darfor ar fossilfria drivmedel en nodvandig
overgangslosning for vigtrafiken och en mera langsiktig 16sning for sjo- och luftfart.

Trafikverket bedomer att reduktionsplikten eller annat styrmedel som okar andelen
fossilfritt bransle bor anvandas i ndgon form. Om priserna pa drivmedel blir hoga
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till f6]jd av ett hogre pris pa koldioxid och det far stora snedférdelande
konsekvenser kan kompensationsatgarder for hushall som drabbas hart 6verviagas.

For att fa ner priset och upp tillgdngen pa fossilfria drivimedel behovs langsiktiga
spelregler. Idag kommer efterfragan framst fran vigtrafiken och den kommer nu
gradvis att 6ka for sjo- och luftfart pa grund av nya EU-direktiv. For att begransa
klimat- och miljopaverkan fran biodrivmedel ar det viktigt med en effektiv
anvandning och strikta hallbarhetskrav. Pa 1ang sikt kommer efterfragan att minska
fran vagtrafiken pa grund av 6kad elektrifiering.

Successivt har en inhemsk produktionskapacitet byggts upp, men fortsatt
importeras en stor andel bade av bioravaran och av fardigt biodrivmedel. Av
beredskapsskal finns fordelar med att 6ka savil ravarubasen som
produktionskapaciteten for produktionen av fossilfria drivmedel i Sverige. Eftersom
bioravara och drivmedel ar internationella handelsvaror kan det dock behovas
riktade stod for att &stadkomma en hog grad av sjalvforsorjning, vilket i nuldget ar
svara att infora av statsstodsskal.

Styrning mot 6kad effektivitet och minskade trafikméangder

Begreppet transporteffektivitet anvinds ibland for att beskriva en minskad trafik,
men det ar tydligare om transporteffektivitet pekar pa just effektiviteten. Det
handlar alltsa om att skapa transportnytta med sa ldg resursforbrukning som
mojligt dar bade trafikarbetet och dess energi-, milj6- och ekonomiegenskaper
spelar roll. Det ar en sadan definition som anvindes i den senaste
infrastrukturpropositionen.

Okad transporteffektivitet minskar utslippen om den leder till minskad trafik eller
overflyttning till fordon med lagre utslapp. Styrmedel som minskar trafiken har
bade for- och nackdelar: klimatpaverkan och andra negativa externa effekter av
trafiken minskar, samtidigt som tillgdngligheten och andra nyttor som trafiken ger
ocksa kan minska.

Lokalisering av bostader, arbetsplatser och andra verksamheter paverkar hur
effektiv anviandningen av transportsystemet dr. Kommuner och regioner har stor
radighet 6ver markanvindningen genom den fysiska planeringen. Genom att striva
efter tit och funktionsblandad bebyggelse fas en god tillganglighet med gang och
cykel. En attraktiv och effektiv kollektivtrafik kan oka tillgdngligheten med lag
resursforbrukning. Bebyggelsestrukturer forandras langsamt och effekten pa kort
till medellang sikt ar darfor liten. For att underlitta ett bra samspel mellan
bebyggelse och trafik medverkar Trafikverket i kommuners och regioners fysiska
planering.

Staten har ocksa en viktig roll genom utformning och nyttjande av vagar och spar,
olika former av statsbidrag till cykelbanor och kollektivtrafik, utformning av
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regelverk med mera. Detta ar tgidrder som generellt bidrar till 6kad
transporteffektivitet och som kan ha stor lokal och regional betydelse. Daremot ar
det svart att genom denna typ av atgirder minska den totala trafikvolymen pa ett
betydande satt och kompletterande styrmedel kravs for att realisera en sddan
inriktning.

Det kravs dock starka styrmedel for att minska trafikmangderna pa nationell niva.
Det kan illustreras med erfarenheterna fran covid-pandemin da stora delar av
samhallet stangdes ned, alla som kunde uppmanades till distansarbete,
fritidsaktiviteter stilldes in och reserestriktioner gillde. Under de mycket starka
styrmedlen minskade vigtrafiken endast omkring 7 procent. Att minska trafiken
med styrmedel ar alltsa svart.

Trafikverket foreslar styrmedel som 6kar anviandningen av fossilfria drivmedel och
en prissiattning av koldioxidutslapp (se dven kapitel 3.1). Det minskar i nigon man
aven trafikméngderna.

3.4 Milj6 och hélsa

Forslag i korthet:

o Oka effektiviteten i miljdarbetet dar det finns ett beroende till omgivande
landskap, genom att inkludera prioriterade miljétillgangar i Trafikverkets
instruktion och ge verket tillgang till lamplig avtalsform for att sakra strategiska
varden.

e Utred hur statens resurser for bekdmpningen av invasiva arter kan anvandas sa
kostnadseffektivt som mojligt nar spridningen paverkar flera fastighetsagare och
samhallsintressen samtidigt.

e Utred hur urbefolknings rattigheter forhaller sig till statsstodsreglerna, eller
mojliggor avtalsformer for Trafikverket att I6sa effektiva atgarder langs
infrastruktur som kravs for att bygga infrastruktur utan oproportionella intrang for
renskotseln.

o Utred forutsattningarna for att utveckla befintligt system fér ekonomiskt stod till
enskilda vaghallare sa att atgarder som starker viktiga natur- och kulturvarden
ocksa kan inkluderas.
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e Sverige bor delta i utvecklingen om EU-regelverk for tystare dack pa vagfordon.
Det bér aven finnas béattre konsumentinformation om dackens bulleregenskaper
for att mojliggora aktiva konsumentval.

e Sverige bor bidra med ytterligare kunskap gallande kompositbromsblockens
bromsformaga under vinterforhallanden, for att minska bullret frdn godsvagnar.

Det transportpolitiska hansynsmalet innebér att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt,
bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen
nas samt bidra till 6kad halsa.

Generationsmalet ar det 6vergripande malet for miljopolitiken och innebar att till
nista generation lamna 6ver ett samhaille dir de stora miljoproblemen ar 16sta, utan
att orsaka okade miljo- och halsoproblem utanfor Sveriges granser.
Miljokvalitetsmalen ar beskrivning av onskat tillstaind inom 16 miljbomraden:
begriansad klimatpaverkan, friskluft, bara naturlig forsurning, giftfri miljo,
skyddande ozonskikt, siker stralmiljo, ingen 6vergodning, levande sjoar och
vattendrag, grundvatten av god kvalitet, hav i balans samt levande kust och
skiargard, myllrande vatmarker, levande skogar, ett rikt odlingslandskap, storslagen
fjallmiljo, god bebyggd miljo samt ett rikt vixt- och djurliv.

I direktivet till inriktningsplaneringen anges att infrastrukturens paverkan pa den
biologiska mangfalden ska beaktas.

Stark arbetet med biologisk mangfald

Infrastrukturen och dess anvindning paverkar landskapet och dess natur-,
kulturmiljo och upplevelseviarden. Biologisk méangfald, kulturmiljo, en god
gestaltning samt klimatanpassning ar darfor inriktningar vars behov 6verlappar och
kan forstiarka varandra om de hanteras som en helhet. Trafikverket arbetar
integrerat med dessa fragor genom landskapsanpassad infrastruktur. Den
biologiska mangfalden kan starkas framfor allt genom att 1ata djur rora sig friare
tvars vagar och jarnvagar, undvika att djur dodas, insatser for artrika miljoer langs
vagkanterna och minska utbredningen av invasiva arter.

Vid inventering av skotselstatus i Trafikverkets anldggning framgar att det finns
stora omraden som &r infekterade av invasiva arter. Cirka 60 procent av artrika
vagkanter och 75 procent av artrika stationsmiljoer ar infekterade. Skotsel av
vaxtlighet i vigkanter, stationsmiljoer, banvallar och stationer bor forbattras med
avseende pa forutsiattningarna pa artrikedom. Forutsattningarna for stora daggdjur
att passera vagar och jairnvagar utan att forolyckas och dven orsaka trafikproblem
kan ocksa forbattras, bland annat genom skétsel av ekodukter och underhéll av
viltstangsel.
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Vad som ocksa inskarper bradskan av atgarder ar att invasiva arter litt sprider sig
och snabbt vixer i omfattning med 6kade kostnader som foljd. Dartill har en god
skotsel av sidoomraden aven positiv paverkan pa anldggningens robusthet.

Behov av atgarder pa omradet styrs dven av FN-konventionen om biologisk
maéangfald COP15. Enligt konventionen ska markanviandning grundas i planer som
beaktar biologisk mangfald och héllbar anvandning och alla aktorer ska utreda och
vidta atgarder for att starka biologisk mangfald i respektive verksamhet.
Trafikverket ianspraktar omfattande arealer mark med vegetation i
stationsomraden, banvallar, tradsidkringszoner, vagkanter, trafikplatser med mera.
Dessa ytor har stor potential att bidra till stiarkt biologisk méngfald, produktion av
fornybar energi och 6kad kolinlagring. Samtidigt behover invasiva arter bekdmpas.
Planer for skotsel av alla sidoomraden kommer darfor bli nodvandigt for att
uppfylla kraven i COP15, och en strategi for vegetationsskotsel behovs for att
samordna skotseln och kostnadseffektivt tillvarata potentialen i de ianspraktagna
markerna.

Forslagen nedan (undantaget forslaget om enskilda viagar) ar regelandringar som i
sig inte bedoms generera okade statliga utgifter utan daremot ger forutsattningar
for staten samlat att arbeta mer effektivt. Stora kostnader for komplicerade
miljotillstandsprocesser belastar investeringsprojekten med dagens regleringar.
Genom forslagen nedan bedoms ledtider kortas och forutsdgbarheten ckas.

Miljétillgangar i landskapet

Synen pa vilka atgarder som kan ingd i en vag- och jarnviagsanpassning ar snav och
delvis foraldrad. En modernare hallning som ar battre anpassad till befintlig
lagstiftning och mdjligheten for Trafikverket att agera proaktivt i miljofragor skulle
skapa storre forutsagbarhet och effektivitet for verksamheten.

Trafikverket behover enklare kunna miljokompensera genom att fA mgjlighet att
agera utanfor egen anliggning. Syftet ar att 0ka effektiviteten i miljoatgarder som ar
beroende av omgivande landskap, exempelvis atgiarder relaterade till 6kad biologisk
mangfald eller klimatanpassningsatgirder (se vidare kapitel 5.6). Detta kan
astadkommas genom en justering i Trafikverkets instruktion. Justeringen bor dels
mojliggora att utover tekniska funktioner inkludera prioriterade miljotillgangar i
Trafikverkets miljoarbete (som exempelvis alléer eller uppsamlingshagar for renar),
dels innebara att Trafikverket fair mandat och tillgang till en 1amplig avtalsform for
att kunna sikra strategiska virden i landskapet via naturvardsavtal
(miljokompensation) nar verksamheten kraver det. For fordjupat forslag och
konsekvensanalys, se Miljomalsradet 2021.
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Bekampning av invasiva arter

Utred hur statens resurser for bekdmpningen av invasiva arter kan anvandas sa
kostnadseffektivt som mojligt nir spridningen paverkar flera fastighetsidgare och
samhallsintressen samtidigt. Jamfor med modell i forordning (2022:98) for
fororenade omréaden.

Om invasiva arters spridning inte hindras kommer kostnaderna for bade
vidmakthéllande och nybyggnationer o6ka snabbt over tid. Nar atgarder maste
genomforas finns ocksa en risk for tillfallig avstangning av infrastrukturen.
Héndelsekedjan med spridning fran enskild markagare till infrastruktur och vidare
spridning langs infrastrukturen behover brytas for att begransa de totala
kostnaderna.

Konfliktldsning med rennéringen

De stora industrisatsningarna i Norrbotten och Vasterbotten kraver en utbyggnad
av infrastruktur som inte skapar konflikter med renskotseln. Trafikverket saknar
idag mojligheter att bygga eller bidra med medel till effektiva lI6sningar nar
konflikter uppstar med renskotseln, som uppsamlingshagar eller
omlastningsplatser. Idag 6verklagas i regel alla nya infrastruktursatsningar av
samebyar.

En framkomlig vag ar att utreda hur en urbefolknings rattigheter forhaller sig till
statsstodsreglerna. En annan vig ar att tillgingliggora avtalsformer for Trafikverket
som kan skapa de effektiva atgiarder som kravs for att bygga infrastruktur utan
oproportionella intrang for renskotseln. Fordjupad beskrivning terfinns i
Trafikverkets rapport "Renniring och infrastruktur, aterrapportering av uppdrag
kopplat till juridiska knackfragor”, 2023.

Potential vid enskilt vagnat

Det enskilda vagnatet ar fyra ganger sa omfattande som det statliga. Att gynna den
biologiska mangfalden och bekdampa invasiva arter dar ar angeliget och potentiellt
kostnadseffektivt. Forutsattningar bor utredas for att utveckla befintligt system for
ekonomiskt stod till enskilda vaghéallare sa att stod aven kan ges for atgarder som
starker viktiga natur- och kulturvarden. Det forslag om stod till enskilda vagar som
inkluderar fler nyttor och som Miljomalsradet tidigare skickade in till regeringen ar
angelaget att genomfora i syfte att forbattra forutsattningarna for biologisk
mangfald. For fordjupat forslag och konsekvensanalys se Miljomaélsradets
arsrapport 2021.
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Genomfor atgarder for att minska buller

Idag ar over tva miljoner personer drabbade av trafikbuller och det ar ett
folkhilsoproblem. Héga bullernivaer medfor bland annat 6kad risk for hjartinfarkt
eller stroke. Trafikverket arbetar for att antalet utsatta for trafikbuller Gver
riktvardena ska halveras och att ingen ska utsattas for buller pa mer an tio dB 6ver
riktvirdena for trafikbuller. Trafikverket bidrar med bullerskydd, men kan ocksa
minska bullret med bullerreducerande belaggning istillet for traditionell asfalt och
genom bulleranpassad sparslipning.

Trots bullerskyddsétgarder okar antalet personer som ar utsatta for mer an
riktvardet pa 55 dBA utomhus vid sin bostad. Det beror framst pa okad trafik, okad
inflyttning till stdderna och 6kat byggande i bullerutsatta miljoer. Den hojning av
riktvarden i férordning (2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader som
genomfordes 2017 har medfort att fler har sin bostad i omraden dar bullret
overskrider riktvardet.

Tystare dack

I takt med att fordonsflottan elektrifieras blir vigfordonen tystare i hastigheter
under ca 30 km/h. Det giller bade for tunga och latta fordon. Vid hogre hastigheter
uppstéar bullret i friktionen mellan dick och vigbana. Att 6ka andelen gator i tatort
med lagre hastigheter som berors nedan i avsnitt om séker cykling har med andra
ord adven positiv effekt pa ljudmiljon.

Lagre bullernivier fran nya viagfordon kan forvintas ge betydande effekter om forst
10—20 ar. For dick gar utbytet snabbare, vilket gor att betydande effekter kan
forvantas inom 5—10 ar. Att skarpa kraven pa dack bedéms vara den mest
kostnadseffektiva bullerminskningsatgirden (EU-kommissionen, 2023). Darfor bor
Sverige delta i utvecklingen om EU-regelverk om tystare diack pa viagfordon. Det bor
aven tillgangliggoras konsumentinformation om dédckens bulleregenskaper for ett
aktivt konsumentval. For fordjupad beskrivning se Trafikverkets atgardsprogram
enligt Forordning om omgivningsbuller, 2019—2023.

Tystare godsvagnar

Jarnvagsfordon som tillverkats och godkints efter 2006 ar betydligt tystare dn dldre
fordon. 2019 beslutade EU att skirpa bullerreglerna for befintliga godsvagnar.
Kraven innebar att endast bullergodkdnda godsvagnar far framforas pa strackor
som trafikeras av fler dn 12 godstag nattetid, sa kallade quieter routes. Kraven infors
december 2024, men Sverige ar ett nationellt specialfall vilket innebar att kravet
infors forst 2032.

Atgirden ger bist effekt dir det ar mycket godstrafik, till exempel i Orebro,
Hallsberg, Karlstad och Lund. En berdkning visar att dtgarden har en potential att
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minska antalet utsatta for >55 dBA Leq24n med 30 procent och antalet utsatta for
>60 dBA Lego4n med 45 procent (Trafikverket, 2018:188).

Kraven pa befintliga godsvagnar uppnas genom andringar i bromssystemet, byte av
bromsblock av gjutjarn till bromsblock av kompositmaterial. Under vissa
vinterforhallanden kan dock detta ge nedsatt bromsférmaga. Svenska
jarnvagsforetag har vidtagit ett antal atgarder for att minimera siakerhetsriskerna
med kompositblock, men ytterligare dtgarder behovs innan problematiken ar 16st.

Losningen pa problemet bor vara en sikrad tillgéng till kompositbromsblock som
ger onskad bromskraft i alla ligen, 4ven under vintern. For att nd dit behovs det
dels mer kunskap om de block och konfigurationer av dessa som finns pa
marknaden idag, dels incitament for tillverkarna av bromsblock att utveckla sina
produkter. Forst och fraimst handlar det om att testforfarandet, infor certifiering,
kompletteras med kriterier som utvirderar bromsblockets formaga att bromsa pa
ett sakert och tillforlitligt satt aven under vinterfoérhallanden. De kriterier som idag
ligger till grund for certifieringen har visat sig vara otillrackliga.

Att ytterligare skjuta fram inforandet av kraven i Sverige ar inte en 16sning pa
problemen och kommer att forsena de nyttor som atgiarden ger. Nyttorna handlar
om minskad negativ hilsopaverkan, minskade kostnader for andra
bullerskyddsatgirder som till exempel bullerskarmar och bulleratgiarder pa
bostadshus, forbattrade forutsiattningar for bostadsbyggande och andra fysiska
etableringar intill jairnvagen.

Sverige bor bidra med kunskap om orsak till problem och forslag till 16sningar, som
exempelvis att testforfarande infor certifiering kompletteras med kriterier for
bromsforméaga under vinterférhallanden (Trafikverket, 2017-11-20).

Skydda grundvattnet och minimera paverkan

Vatten ar vart viktigaste livsmedel och en forutsiattning for allt liv. Vatten och
vattenlandskapet levererar en mangd ekosystemtjanster som ar helt avgorande for
oss. Vatten dr dessutom en viktig teknisk forutsattning for mycket av
infrastrukturen. Det innebar att konkreta atgarder som att skydda grundvatten, inte
skira av vandringsleder eller grumla vatten i onodan dr nodvandiga. Se fordjupning
i Trafikverkets miljérapport 2022.

Oka kunskapen om farliga amnen

Trafikverket stravar efter att minimera miljo- och halsopaverkan fran farliga amnen
i de kemiska produkter, material och varor som anvands. Men anvandningen av
kemikalier 6kar och en av utmaningarna ar att f3 tillrackligt med kunskap om
innehallet av farliga Amnen i material och varor, bdde de som anvénds i dag och de
som finns ute i befintlig anldggning. Kunskap och tillgang till information ar en
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forutsattning for att kunna gora aktiva val och fa bade en milj6- och
arbetsmiljosdker hantering. Proaktiva dtgarder gor att mangden farligt avfall
minskar och forhindrar att nya omraden blir fororenade. Samtidigt som man tanker
framat finns ett ansvar for saneringen av fororenade omraden fran gamla utslapp,
till exempel av kreosot. Se fordjupning i Trafikverkets miljorapport 2022.

Dammbindning och sé&nkt hastighet for frisk luft

Luftkvaliteten i Sverige ar forhallandevis god, tack vare att fordon och bréanslen har
blivit renare over tid och att andelen fordon med dubbdiack har minskat i storre
tatorter. Trots detta 6verskrids lagstadgade miljokvalitetsnormer for utomhusluft
langs med statlig infrastruktur i ndgra tatorter. Ett mer oberikneligt vintervader
samt ett nytt luftkvalitetsdirektiv kan leda till fler 6verskridanden. Exponeringen for
partiklar kommer inte heller att minska med en elektrifierad fordonsflotta da den
till stor del beror pa slitagepartiklar pa grund av dubbdéck. Det innebar en
exponering av luftfororeningar med negativa effekter p4 manniskors hilsa. For att
minska den kravs fortsatt arbete med till exempel dammbindning eller sankta
hastigheter. Se fordjupning i Trafikverkets miljorapport 2022. Sverige bor ocksa
arbeta aktivt for bra vinterdack for nordiska forhallanden som innebar mindre
slitagepartiklar.
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3.5 Trafiksakerhet

Forslag i korthet:

e Fler vagar behdver motessepareras for att nd etappmal 2030 for trafiksakerhet
vag. Det bor synliggoras i direktiv att motesseparerade vagar behover utdkas.

e Forbattra tillgangligheten pa regionala vagar genom 6kad
trafiksdkerhetsstandard. Det bor tydliggoras i direktiv till lansplaneupprattarna
att prioritera trafiksakerhet pa viktiga regionala strak med sarskilt fokus pa
motesseparering.

o Arbetet med anpassning av hastighetsgranserna i relation till vdgens
sakerhetsstandard behdver fortsatta, for att kunna na etappmalet for
vagtrafiksakerhet 2030.

e Uppdra at Polismyndigheten och Trafikverket att utreda juridiska férutsattningar,
it-resurser och finansiering av stréackbaserade trafiksakerhetskameror.

e Staten bor visa vagen genom att myndigheter och statliga bolag upphandlar
hastighetssékrade transporter.

e Oka andelen strackor i tatort med 30—40 km/hkm/h genom att justera
trafikforordningen sa att trygg och séker tillganglighet for oskyddade forstarks.

e Transportstyrelsen bor fa i uppdrag att foreskriva att vaghallarna ska precisera
sina krav pa utformning och underhall av gang- och cykelvagar.

e Utred effekten av att skarpa lagkrav pa hjalm for cyklister pa elcyklar, cyklar och
elsparkcyklar.

¢ Ge Folkhalsomyndigheten en samordningsfunktion for ”"Starkt suicidpreventivt
arbete” enligt ett av delmalen som foreslagits i nationell strategi.

De transportpolitiska mélen dar trafiksdkerhet ar ett av delomradena, beskrivs
narmare i kapitel 1.3. Det har funnits etappmal for trafiksidkerhet vag mellan aren
2008 och 2020 som uppnéaddes och darefter satte regeringen ett nytt etappmal till
2030 som géller for alla trafikslag. Etappmalet for trafiksdkerhet har foljande
lydelse: Antalet omkomna till foljd av trafikolyckor inom vagtrafiken, sjofarten
respektive luftfarten ska halveras till ar 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken
ska halveras till ar 2030. Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska
till &r 2030 minska med minst 25 procent. Utgangsvardet for etappmaélet om
trafiksdkerhet utgors av ett medelvirde av utfallet aren 2017, 2018 och 2019.
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Under 2022 omkom totalt 227 personer i vagtrafikolyckor 2022. 76 personer
omkom i bantrafiken samma ar, varav 8 i olyckor och 68 i sjalvmord. Av dodsfallen
sker cirka 95 procent i jarnvagssystemet (d.v.s. exklusive sparvag och tunnelbana).
Omkomna inom sjofarten sker framst inom fritidssjofarten dar en successiv
minskning har skett sedan 2006—2008 da i snitt 40 personer omkom, och ar 2022
var det 16 personer. Inom yrkessjofarten omkommer 0—1 person per ar. Det ar
maénga faktorer som har bidragit till att dodstalet gatt ner inom fritidssjofarten.
Bland annat har batar generellt blivit sdkrare, flytvistanvindandet har 6kat och
alkoholvanorna har férandrats. Omkomna och allvarligt skadade inom lufttransport
ar fa. For den del av flyget som kallas linjefart och ej regelbunden trafik ar utfallet i
princip noll med nagot enskilt undantag vissa ar. For det 6vriga flyget har
dodsolyckor framst skett inom fallskdrmshoppning diar 0—9 personer omkommit
per ar.

De scenarier som Trafikverket har tagit fram visar att vi star infor stora utmaningar
nar det giller mojligheten att na malen for vag- och jarnviagssystemet.

For att vagtrafiken ska vara langsiktigt hallbar kréavs att den ar sidker. Det kan
konstateras utifran bade regeringens mal for transportsystemet och malen for en
hallbar utveckling enligt Agenda 2030. I den senaste infrastrukturpropositionen
anges foljande: "For att det 6vergripande transportpolitiska malet ska kunna nas
behover funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmalet”. Det
betyder att tillgdngligheten inom transportsystemet i huvudsak bor utvecklas
utifradn bland annat de krav som fo6ljer av nollvisionen.

Sex insatsomraden prioriteras for att 6ka trafiksakerheten

For att prioritera ratt trafiksakerhetsatgiarder anvander Trafikverket en
malstyrningsmodell for att arligen folja ett tiotal tillstdnd i vagtrafiksystemet som
har ett verifierat samband med utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt
skadade. Overgripande prioriteras atgirder som forbittrar siker vigutformning for
olika trafikantkategorier, siakrare fordon, 6kad nykterhet, hastighetsefterlevnad,
béltes- och hjalmanviandning.

De atgarder som hittills haft storst betydelse for att forbattra trafiksakerhetslaget ar
utvecklingen av sidkrare fordon, sdkrare vagar och en anpassad
hastighetsgranssattning utifrdn manniskans tolerans mot yttre vald i relation till
vagens sidkerhetsstandard. Baserat pa prognoser och scenarion for ar 2030 i syfte
att na etappmal 2030 och EU:s mal for 2050 dras foljande slutsatser (Trafikverket,
2022:093):

e Planerade viagatgarder (nationell plan) och kommande fordonsutveckling racker
inte for att nd 2030 malen. Kommande fordonsteknik har stor potential, men
storst nytta kommer ske efter ar 2030 eftersom det tar tid att byta ut
fordonsparken. Ytterligare atgiarder behovs for att kunna né etappmalet.
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e Hastighetsefterlevnaden ar avgorande for att det ska vara mojligt att na
etappmalet 2030, liksom hastighetsanpassning till vagens sikerhetsstandard.

e Det behovs nya trafiksikerhetsdtgarder med sarskilt fokus pa allvarliga skador
hos oskyddade trafikanter.

Nedan lyfts de sex mest betydande insatsomraden som Trafikverket mer eller
mindre inte har radighet 6ver och som skulle ha stor inverkan for att na etappmalet
2030.

Fler vagar behtdver mittsepareras

Att mittseparera vagar med hastighetsgrans 9o—100 km/h till sa kallade 2+1 vagar
minskar risken for dodliga skador med 70—-80 procent och ger battre
framkomlighet. Nir en vag har mittseparering kan Trafikverket normalt hoja
hastighetsgransen till 100 km/h och diarmed &stadkomma goda effekter pa bade
restider och trafiksdkerhet. I dagsldget mittsepareras ca 5—8 mil per &r medan
behovet dr ca 90 mil till och med ar 2030, det vill sdga cirka 15—20 mil per ar. Att
bygga 2+1 vag varierar i kostnad och i genomsnitt uppgar kostnaden till 20—-30
miljoner kronor per kilometer, men da ingar mycket annat som exempelvis
viltovergangar. Med enklare 16sningar som bara fokuserar pa sjdlva
mittsepareringen bedoms kostnaden bli cirka 3 miljoner kronor per kilometer. Det
ar en forenklad 16sning som ar under utredning.

Figur 13 visar effekten av mittseparering. Den visar hur personbilar, vigutformning
och hastighetsgrians kan hantera krockvald och forebygga svéra eller dodliga skador
nir olyckan ar framme. For exempelvis hastighetsgransen 100 km/h minskar
andelen dodade och svart skadade med tre fjairdedelar nar viagen ar mittseparerad
jamfort med utan mittseparering. Referenspunkten (100 procent) ar icke-
motesseparerade vagar med hastighetsgrans 100 km/h.
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Figur 13. Relativ risk att skadas svart eller omkomma i en olycka med
personskador.

Figur 14 visar hur mycket vag som mittseparerats genom aren och antal
tillkommande mittseparerade mil har kraftigt minskat de senaste 20 aren.
Trafikverket har radighet att mittseparera mer, men i praktiken finns inte
tillrackliga medel att allokera. Notera att behovet frimst finns pa regionala vagar
som ingér i lansplanerna och att det darfor ar angeldget med utékade mojligheter
att genomfora mittsepareringar inom ramen for lansplanerna. Ambitionen med att
oka takten med mittseparering skulle dirmed behova synliggoras i kommande
direktiv till atgardsplaneringen.
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Figur 14. Antal mil som arligen mittseparerats, sa kallad 2+1 vag, 2003—-2022.

Okad trafiksakerhetsstandard péa regionala vagar

P& det statliga vignitet sker cirka 70 procent av alla dodsolyckor pa det regionala
vagnatet och cirka 30 procent pa det nationella vagnatet, trots att trafikarbetet ar
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jamnt fordelat (se Tabell 4). Hastighetsanpassningen for saker tillganglighet, som
ska vara genomford ar 2030, medger max 80 km/h pa vigar som inte
motesseparerats. Genom att trafiksikerheten inte forbattrats i samma utstrackning
pa de regionala vagarna medfor det att hastigheterna behover siankas, med langre
restider som f6ljd. Sarskilt pa landsbygden med langa avstand kan restiderna oka.
Anslagen till lansplanerna ar begriansade, men den regionala planeringen skulle
behova oka andelen motesseparerade vagar for att forbattra tillgangligheten. Manga
regioner instimmer i denna beskrivning och konstaterar att 6kade kostnader har
begrinsat deras mojligheter att motesseparera i den takt som bedoms lamplig (se
bilaga 2). Ett forslag ar darfor att tydliggora i direktivet till lansplaneupprattarna att
de ska prioritera trafiksdkerhet pa viktiga regionala strak, med sarskilt fokus pa
motesseparering. Det vore ocksa onskvart med generellt 6kade medel i lansplanerna
for trafiksdkerhetssatsningar.

Tabell 4. Andel och antal omkomna liksom trafikarbetet pa regionalt och nationellt
vagnat ar 2021 och 2022.

Omkomna  Trafikarbete  Trafikarbete Antal

% (antal) % pa motesfri omkomna i

vag 80-120 motesolyckor

km/h

Statlig 31% (95) 51% 88% 40
nationell

Statlig 68% (205) 49% 25% 64
regional

Oka hastighetsefterlevnad och anpassa hastighetssystemet

Forbattrad hastighetsefterlevnad som leder till 14gre hastighetsnivaer ar det omrade
som beriknas ha storst potential for att minska antalet omkomna. Niviaerna har
under lang tid varit relativt oférandrade, men uppvisat en stegvis forbattring sedan
2018. Andelen trafik som kor inom géllande hastighetsgrians var 2022 cirka 54
procent och Trafikverkets mal ar 80 procent for ar 2030. Om alla holl hastigheten
skulle cirka 50 liv sparas arligen.

Anpassa hastighetssystemet

For viagar utan moétesseparering ar 80 km/h den hastighetsgrans som ar lamplig att
foreskriva bade ur ett trafiksiakerhetsperspektiv och ur ett samhillsekonomiskt
perspektiv. Dodsrisken okar cirka 40 procent vid 9o km/h jamfort med 8o km/h.
Trafikverket (och tidigare Vagverket) har jobbat med hastighetsanpassningar under
flera ar och manga vigstrackor har genom arbetet foreskrivits med
hastighetsgrianser som ar anpassade till vigens sidkerhetsstandard, det vill sdga bade
hojda och sankta hastighetsgranser.
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Trafikverket har redovisat ett uppdrag till regeringskansliet 6ver hur arbetet med
hastighetsanpassning till vigarnas sdkerhetsstandard kan utvecklas, och dar 6kad
tillganglighet vdgs in i storre utstrackning (Trafikverket, 2023:036). Framforallt
handlar det om nar vagstrackorna ar sa pass langa att en hastighetssankning
resulterar i betydande restidsforluster. Inte minst regionerna ar angeldgna om att
inte restider och tillginglighet paverkas negativt (se bilaga 2). Kortare strackor
kommer att hastighetsanpassas som planerat eftersom den negativa paverkan pa
restiden ar mycket liten jamfort med trafiksiakerhetsnyttan som uppnas.

Cirka 200 mil sankningar har uteblivit av tidigare planerade strackor som skulle
forses med hastighetsgrins 80 km/h. Det beror pa att ett antal strackor med langa
pendlingsavstand 6verklagades och skots upp ar 2021. Darefter har planerade
sankningar pausats. Tidigare var malet att Trafikverket skulle ha genomfort
hastighetsanpassningarna senast ar 2025, nu ar siktet istéllet instéllt pa 2030. I och
med att anpassningen av hastighetsgranser till vigarnas siakerhetsstandard gar
langsammare an planerat och att storre hansyn till tillgingligheten pa langre strak
tas, s kommer det att bli dn viktigare att 10sgora resurser till motesseparerade
vagar. Enklare och billigare 16sningar for motesseparering behover utvecklas vilket
ar ett arbete som pagar. Eftersom moteskollisioner pa hoghastighetsvagar ar en av
de olyckstyper dar flest personer omkommer, ar det dock viktigt att arbetet med
anpassning av hastighetsgrianserna fortsitter enligt de planer som finns som ett
viktigt komplement till 6kad motesseparering.

Anpassning av viagens hastighetssystem efter ménniskans och vigens
forutsattningar ar en av grundforutsiattningarna for att astadkomma ett siakert
vagsystem. Det behovs darfor regeringsstod for att anpassning av
hastighetsgrianserna fortsitter enligt plan.

Strack-ATK

I dag finns cirka 600 mil vig med trafiksdkerhetskameror (ATK, automatiska
trafiksdkerhetskameror). De raddar cirka 20 liv per ar. Sedan 2006 har Trafikverket
tillsammans med polisen installerat ett system med fasta digitala kameror, sa
kallade punkt-ATK. De placeras nistan alltid ut i serie langs en vagstracka, dar
kameror miter punkthastigheten i vissa punkter langs viagstrackan for att skapa en
okad hastighetsefterlevnad dven utmed striackan och inte bara vid stolpen. Nya
studier visar att det finns en stor potential att infora strack-ATK som komplement
till dagens punkt-ATK (VTI, 2017 och Trafikverket, 2022-09-15). Det skulle
innebara att medelhastigheten mits for hela strackan. Berdkningar baserat pa de
strackor dar det idag finns punkt-ATK visar att cirka 38 personer skulle omkommit
per ar utan ATK. Med punkt-ATK sidnks antalet omkomna till 23 personer och med
strack-ATK skulle antalet sdnkas till 16 personer (se Tabell 5).
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Tabell 5. Antal omkomna pa vagstrackor med och utan ATK baserat pa faktiskt
utfall pa strackor med punkt-ATK ar 2010-2020.

Omkomna personer/ &r

Ingen ATK 38
Punkt-ATK 23
Strack-ATK 16

Den samhaéllsekonomiska kalkylen visar stor nytta av ATK-etablering. For varje
satsad krona pa punkt-ATK erhélls cirka 12 kronor i trafiksiakerhetsnyttor och for
strack-ATK cirka 13—21 kronor (Arbets-PM EVA-kalkyl 230406). Det behovs ingen
lagdndring for att mojliggora strack-ATK, men diaremot en 6versyn av juridiska och
tekniska forutsittningar samt it-utvecklingsresurser hos Polisen och Trafikverket.
Strack-ATK anvinds i flera lander — bland annat i Norge, Nederlianderna och i
Storbritannien. Norge har foraransvar som Sverige medan Storbritannien och
Nederlanderna har dgaransvar vilket innebar olika juridiska forutsattningar. Det
som kravs for att komma vidare med en utveckling av strack-ATK i Sverige ar att
utreda juridiska forutsattningar, it-resurser och finansiering. Ett regeringsuppdrag
till Polisen och Trafikverket skulle paskynda utvecklingen.

Upphandlingskrav — mat trafiksdkerhetsavtryck

Ungefar hilften av alla dodsolyckor som sker i vigtrafiken sker vid foretags och
organisationers resor och transporter, det giller dels anstillda, dels tredje part som
blir inblandad i olyckan. Hastighetsefterlevnaden ar inte battre for foretags resor
och transporter jamfort med den totala trafiken. En 6kad hastighetsefterlevnad hos
yrkestrafiken liksom resor som gors i tjinsten, bedoms ha stor potential att paverka
saval trafikrytmen som hastighetsnivierna hos den ovriga trafiken. Trafiksakerhet
ar en hallbarhetsfraga sa pa samma satt som foretag redovisar sina klimatavtryck
och atgarder for att forbattra dem, borde de ocksa redovisa sina
trafiksakerhetsavtryck.

Trafikverket ar en stor offentlig bestéllare dar affaren ar en forutsittning for att de
transportpolitiska malen ska nas. Darfor finns exempelvis en fardplan dar olika
trafiksdkerhetskrav succesivt infors, bland annat krav om hastighetsefterlevnad i
transporter som utfors inom ramen for upphandlade entreprenader. Senast ar 2025
behover leverantoren mata och redovisa avvikelser i hastighetsefterlevnad pa
aggregerad niva. Liknande krav har inforts av andra stora transportkopare, i
samband med ett gemensamt upprop kring "Hallbara hastigheter”s.

8 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-
for-trafiksakerhet/fardplan-for-hallbara-hastigheter/
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For att paskynda utvecklingen mot mer héllbara hastigheter skulle statliga foretag i
agardirektiv liksom myndigheter kunna uppmanas att mata och f6lja upp sitt
trafiksdkerhetsavtryck eller &tminstone hastighetssikra sina transporter pa
liknande satt som Trafikverket.

Oka sakerhet for oskyddade trafikanter

Allvarliga skador bland cyklister ar fler an i bil och drabbar cirka 2 000 personer
per ar. Cirka 80 procent sker i singelolyckor, men de svaraste sker i kollisioner med
fordon. Allt fler vardas pa sjukhus och enligt Socialstyrelsen tillhor cykelolyckor,
inklusive sparkcykelolyckor, den olyckskategori som 6kat mest i antal. Nastan 4 100
personer vardades pa sjukhus under 2021 och aret innan var det 3 400.

De framsta atgarderna for att motverka att de allvarligaste skadorna uppstar ar
vagens utformning och hastighet med bland annat separering, fordonens
krockegenskaper vid kollisioner med oskyddade personer samt cyklistens
anvandning av cykelhjalm. For minskning av singelolyckor spelar dven drift och
underhall en stor roll.

For att utveckla ett tryggt och sidkert gang- och cykelsystem kravs att effektiva
atgarder vidtas utifran en helhetssyn och riktas mot de tre komponenterna
infrastruktur, fordon och anviandning. Det handlar bland annat om behov av ny
regelgivning inom dessa omraden, men ocksa medel till utformning och underhall
av savial kommunal som statlig infrastruktur och vidareutveckling av
cyklars/elsparkcyklars utformning med mera.? Det kravs aven en effektiv
kommunikation med medborgare och trafikanter i dessa fragor. Nedan foljer de
mest betydande atgirderna.

30—40 km/h i tatort

For att uppna en nodviandig minskning av antal omkomna och allvarligt skadade
2030 behover laga hastigheter sikras i omraden dir oskyddade trafikanter blandas
med biltrafik pa ett frekvent och planerat satt. I titort, som i detta fall mer eller
mindre sammanfaller med kommunalt vignét, antas 30—40 km/h vara en
grundforutsattning for att na en saker stadsmiljo. Det ar onskvart att i stort sett alla
gator i titort uppfyller detta r 2030. Ar 2022 var 71 procent av gatorna i titort 30—
40 km/h av gator med hastighetsgrans 30—50 km/h.

Kommunerna har sjdlva mojlighet att satta hastighetsgranser for att

successivt anpassa hastigheten till manniskans forutsattningar, det vill saga 30
km/h (prop. 1997 och 2006). Bedémningen ar att kommunerna sjilva har bast
insikt i var behoven och magjligheterna till sinkta hastigheter finns och dessutom

9 Regionerna har ocksa framfért en 6kad bredd av styrning for att paverka cykling och
oskyddade trafikanter.
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skiljer sig forutsattningar at i landet. Vid ett antal tillfillen har dock
Transportstyrelsen 6verprovat kommuners forslag till sinkning av
hastighetsgriansen da de gjort en annan tolkning av propositionen, vilket darmed
hammat trafiksidkerheten.

EU driver pa for att sinka hastighetsgrinsen i stader till 30 km/h av trivsel-,
trygghets- och sidkerhetsskal och for att stimulera fler att ga och cykla. Som exempel
antog Nederldnderna i oktober 2020 en plan som innebér att 30 km/h ska vara
normen for alla gator i tatort. Paris, Bryssel, Grenoble och Edinburgh har ocksa
antagit 30 km/h, medan Luxemburg och Milano 6vervager att gora likadant.

For att 6ka andelen 30—40 km/h gator diar manga oskyddade ror sig, bor
trafikforordningen justeras sa att trygg och siker tillganglighet for oskyddade
forstarks. Darmed skulle Transportstyrelsen fa stod for att inte 6verprova
kommuners hastighetssattning av lagre hastighetsgranser.

Utformning och underhall

Over 60 procent av alla cykelolyckor #r relaterade till brister i underhéllet eller
vagutformningen (VTI, 2022). Framsta anledningen ar halka pa grund av grus, lov,
sno eller is, men ocksa pa grund av utformning av exempelvis trottoarkanter. Den
stora andelen cykling sker pa det kommunala vagnatet dir cirka 8o procent av
olyckorna intréffar.

Transportstyrelsen bor fa i uppdrag att foreskriva att vaghallarna ska precisera sina
krav pa utformning och underhall av gang- och cykelvigar. Kravet pa att
vaghallarna ska precisera sina skallkrav pa utformning av gang- och cykelviagar bor
endast gilla ny- och ombyggnad, inte befintlig infrastruktur. Daremot bor krav
stillas pa att vaghéallarna ska ha en plan for anpassning av befintlig
cykelinfrastruktur till nuvarande och kommande behov for gdende, cyklister och
mopedister. Detta eftersom det dr inom den infrastruktur som redan finns som det
mesta trafikarbetet bland gaende och cyklister sker. Mer utforligt underlag finns i
(Trafikverket, 2021-12-06).

Hjalmkrav for cyklister

Huvudskador ar den vanligaste skadan som orsakar dodsfall hos cyklister. Nastan
halften av de mycket allvarligt skadade cyklisterna drabbas av huvudskador. Nastan
70 procent av alla huvudskador sker vid singelolyckor, det vill sdga nar cyklister kor
omkull utan att ndgon annan varit inblandad. Mindre &n en femtedel av alla
huvudskador uppstar vid kollision med ett motorfordon, dessa olyckor resulterar
dock oftast i mer allvarliga huvudskador (Trafikverket, 2021-12-06). Vad galler
elsparkcyklar s dominerar huvud- och ansiktsskador (44 procent).
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Cykelhjalm minskar risken for huvudskador med minst 50 procent och
ansiktsskador med en tredjedel. Ungefar hilften av alla cyklister anviander hjalm,
men bland elsparkcyklister ar hjalmanvandningen betydligt l14gre. En 6kad
hjalmanvandning ar darfor viktigt bade for att motverka skallskador och
ansiktsskador bland cyklister, elcyklister och elsparkcyklister.

Det finns en stor acceptans i Sverige for att det ska vara obligatoriskt att anvianda
cykelhjalm. I den senaste medborgarenkiten fran 2023 (Trafikverket 2022:190)
anger 72 procent att det borde vara obligatoriskt med cykelhjalm. En 6kad
hjalmanvandning bland cyklister kan uppnas med frivilliga atgarder, &ven om man
inte nar lika hoga anviandningsnivaer som med lagstiftning. Forslaget ar att ge
lamplig myndighet i uppgift att utreda effekten av att skarpa lagkrav pa hjalm for
cyklister pa elcykel, cykel och elsparkcykel.

Stark arbetet med suicid och olycksfall relaterat till statlig
jarnvag

Arligen omkommer 80—90 personer inom statlig jirnvig. Detta handlar om
utomstdende personer som inte reser eller arbetar i jairnvagssystemet. Av antalet
omkomna beror cirka 85 procent pa suicidal handling. Omkring fem procent av alla
suicidala handlingar i Sverige sker i jirnvigstrafiken. Aven om det ir en liten andel
av totalen paverkar det samhallet i stort. Resterande cirka 15 procent av antalet
omkomna beror pa olycksfallshdndelser. Dessa olycksfall intraffar dels i
plankorsningar, bland gdende och cyklister eller personer som framfor nagon form
av fordon och dels bland gdende som genar otillatet 6ver sparen. Sett utifran var
platsen dar olyckshiandelser med dodligt utfall skett (olycksfall och suicid) sker cirka
60 procent utmed linjen, 20 procent i plankorsningar och 20 procent kring
plattformar pa stationsomréden.

Nar det giller forebyggande av olycksfall har Trafikverket radighet att agera och ett
handlingsprogram finns for att successivt forbattra sikerheten i systemet &ven om
det tar tid da jarnvagssystemet ar stort. Bedomningen ar att etappmalet till 2030
kan nas for olycksfallshdndelser. Daremot ar det en stor utmaning att forebygga
suicidala handlingar da det inte racker med att forsvara tilltrade till sparet genom
fysiska atgarder, utan dven andra preventiva atgarder behover utvecklas
tillsammans med berorda parter i samhallet.

De étgéarder som prioriteras inom statlig jairnvag och som bedéms ha storst effekt
ar:

e Forhindra obehoriga i sparmiljo genom fysiska barridrer utmed linjen samt pa
och kring stationsomraden.

e Uppgradera plankorsningar, bade aktiva och obevakade. Sker enligt
handlingsplan, cirka 100 atgiardade per ar.
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e Utveckling av mer kostnadseffektiva atgarder vid obevakade plankorsningar,
exempelvis digitala I6sningar och sdkrare utformning av anslutande vig som
korsar jarnvagen.

Det hir ar atgarder som ingar i Trafikverkets systematiska arbete for att minska
dodsfall i jairnvagssystemet. For att forbattra forutsattningarna att forhindra
suicidala handlingar kravs ett bredare samarbete i samhallet.
Folkhilsomyndigheten och Socialstyrelsen har tillsammans med 24 andra
myndigheter, dar Trafikverket ingar, 6verlimnat ett forslag for en ny nationell
strategi for psykisk hélsa och suicidprevention till regeringen
(Folkhilsomyndigheten, 2023). Det ses som en forutsattning att flera myndigheter
samverkar for att battre forebygga psykisk ohélsa liksom suicidforsok.

Den foreslagna nationella strategin dr omfattande och involverar i stort sett alla
samhaillsaktorer pa olika satt. Forslaget till strategin innehaller sju delmal varav ett
av dessa mal ar "Starkt suicidpreventivt arbete”. Det ar det mal som niarmast hianger
samman med de forebyggande atgiarder som Trafikverket rader 6ver och som
samtidigt involverar andra samhéllsaktorer som kan férhindra impulsiva
handlingar. Betydande insatsomraden som foreslds inom detta delmaél ar bland
annat ”Saker vard och omsorg vid risk for suicid”, ’Samordna insatser vid akuta
suicidala handelser” och "Minska atkomst till metoder och medel for suicid”.

Insatsomradena ar forutsattningar for ett framgangsrikt och hallbart
suicidpreventivt arbete och bedoms kunna stirka varandra. Darfor behover de
samordnas i storre utstrackning. En sidan samordningsfunktion skulle
Folkhilsomyndigheten kunna ta i storre utstrackning dn i dag. Trafikverket ska
fortsatt arbeta sjalvstandigt och ansvara for de preventiva atgarder som vi har
radighet 6ver, men for att 6ka forutsattningarna att na etappmalet kravs mer
samordnade atgarder. Darfor foreslés att Folkhdlsomyndigheten far en
samordningsfunktion for ”Starkt suicidpreventivt arbete” enligt ett av delmélen som
foreslagits i nationell strategi.

Suicidprevention utmed jarnvagslinjen

Till storsta delen handlar det om fysiska atgarder i anlaggningen som Trafikverket
har radighet 6ver och som har som syfte att forsvara eller uppticka intrang pa
otillatna platser som i sin tur dven kan gora jarnviagen mindre attraktiv som
suicidmetod. Cirka 60 procent av personpakorningar sker utmed linjen, utanfor
stationsomréde. Jarnviagen behover intrangssakras, sarskilt inom tétort eftersom
flest hiandelser sker dar. Hittills har det stidngslats pa strackor som har haft fler dn
tre omkomna, vilket ar cirka 15 procent av systemet. Trafikverkets bedomning ar att
det behover utokas till 25—30 procent till 2037. En utvardering av den stangsling
som genomforts anses ha statistisk signifikans. Enligt internationell och nationell
forskning har stiangsling effekt for att minska antal intraffade suicid. Trafikverkets
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erfarenhet ar att intraffade handelser inte sker dar det ar val stangslat, utan man
soker upp platser dir det saknas eller ar bristfallig stangsling.

3.6 Civil beredskap

Beddmningar i korthet:

e Transporter, inklusive en fungerande transportinfrastruktur, ar ett av
fundamenten i saval det civila som det militéara forsvaret

o Trafikverkets roll inom omradet utokas. Myndigheten ar bade
beredskapsmyndighet, med ansvar inom sitt eget kdrnomrade, och
sektorsansvarig myndighet inom beredskapssektorn Transporter.

¢ Ny kunskap byggds upp och Trafikverkets organisation har anpassats till de nya
civilomradena. Det finns dock fortfarande oklarheter kring omfattningen av
Trafikverkets uppdrag inom civil beredskap.

¢ Det finns ocksa oklarhet kring finansiering av atgarder. Finansiering av
forsvarsmaktens behov behover ske i annan ordning om atgarden motiveras av
forsvarsskal. En langsiktig strategi for finansiering av olika atgarder behovs, for
en effektiv samplanering och samprioritering i ett nasta steg.

Transporter, inklusive en fungerande transportinfrastruktur, ar ett av fundamenten
i det civila forsvaret och till stora delar dven for det militdra forsvaret.
Tillgangligheten behover alltsd vara hog dven i kris. De senaste arens snabba
forandring av det sikerhetspolitiska laget i varlden har visat ett behov av att 6ka
tempot i uppbyggnaden av totalforsvaret, ett arbete som nu pagar pa bred front i
Sverige. Ateruppbyggnaden av den civila beredskapen fortsétter och en stirkt
forméga behover sedan vara en del av samhillets ordinarie verksamhet.

Trafikverkets roll utékas

Regeringen beslutade i maj 2022 om en ny struktur for det civila férsvaret och
krisberedskapen i Sverige. Den nya strukturen ska minska sarbarheten i samhallet
och gora det enklare for aktorerna att forsta varandras roller och mandat.
Strukturen bestar av 60 beredskapsmyndigheter uppdelade i 10 beredskapssektorer
och 6 civilomraden. Beredskapssektor Transporter bildades nir forordning
(2022:524) om statliga myndigheters beredskap tradde i kraft.

Trafikverket ska, enligt forordningen ovan, som beredskapsmyndighet ha god
forméga att motsta hot och risker, forebygga sarbarheter, hantera fredstida
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krissituationer och genomfora sina uppgifter vid hojd beredskap. Myndigheten ska i
sin verksamhet beakta totalforsvarets krav. I den planering som genomfors har
atgarder och behov av personella resurser, fysiska siakerhets- och
skyddsarrangemang samt inledande fysiska beredskapsatgarder identifierats och
genomforts. Fortsatta dtgarder identifieras 10pande. Vidare har
beredskapsmyndigheterna ett ansvar att informera, samverka, utbilda och 6va samt
beakta behov av forskning- och utvecklingsinsatser och annan kunskapsinhdmtning
sasom erfarenhetsaterforing vid intraffad handelse.

Trafikverket som sektorsansvarig myndighet (utifran samma férordning) ska inom
beredskapssektorn Transporter leda arbetet med att samordna atgarder infor och
vid fredstida krissituationer och h6jd beredskap. Vidare ska myndigheten driva pa
arbetet inom beredskapssektorn, stodja beredskapsmyndigheterna samt verka for
att uppgifter och roller inom beredskapssektorn tydliggors. Sektorsansvarig
myndighet ska dven verka for att samverkan med niringslivet sker i den
utstrackning det behovs.

Trafikverket arbetar utifran “Inriktning Civil beredskap” (Trafikverket dnr
2021:118251) som ger en vagledning till genomforandeplanering och
verksamhetsplanering. Inriktningen vigleder ocksa i frdgor om prioriterade
leveranser vid samhillsstérningar, sikerhetspolitiska kriser samt infor och under
hojd beredskap. Den slar ocksa fast att Trafikverket, utifrdn myndighetens uppdrag
och det aktuella laget, ska kunna:

¢ Leda egen verksamhet under kraftigt storda forhéllanden.

e Uppritthélla en sa 1angt som majligt prioriterad transportinfrastruktur, som ska
kunna aterstallas i brukbart skick inkluderat infrastruktur for
telekommunikation.

e Uppritthélla en si 1angt som mgjligt fungerande trafikledning och
trafikinformation som ar anpassad for kraftigt storda forhallanden.

e Stodja prioriterade aktorer vid deras planering av transporter.

I inriktningen beskrivs vidare beredskapshdjande uppgifter och atgiarder som ska
genomforas. Atgirderna omfattar: Etablera ledningsférméga for kris och krig,
starka utbildningsformagan, etablera ledningsplatser, viardera digitaliseringsprojekt
ur ett beredskapsperspektiv, paborja foretagsplanlaggning och sikra
materialforsorjning, medverka i den sammanhéangande totalférsvarsplaneringen,
utveckla Trafikverkets samordningsansvar inom beredskapssektorn transporter
samt skapa forméga for siker kommunikation. Inriktningen omfattar dven
Trafikverkets del i den sammanhéngande totalférsvarsplaneringen som ror
utveckling och vidmakthallande av transportinfrastruktur.
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Inom ramen for civilt forsvar och krisberedskap arbetar Trafikverket med olika
atgarder och projekt, inklusive samverkan med interna, externa och internationella
grupper, for att 6ka kompetensen och for att utbilda och 6va. Trafikverket har
fortydligat sin roll i totalforsvaret, utvecklat en systematik for krigsduglighet och
arbetat med kontinuitetsplanering inom vag och jarnvag. Vidare har det genomforts
fysiska atgarder for att starka och sikerstilla funktionaliteten inom skalskydd,
signalskydd, krisledning, alternativa ledningsplatser och beredskapsviktig
infrastruktur. Dessutom har det genomforts utvecklingsprojekt inom
ersattningsforbindelser, kriskommunikation, materielforsorjning och samverkan.

Ny kunskap byggs nu upp

Arbetet med att utveckla formagorna kopplat till kris och h6jd beredskap behover
precis som andra omréaden bygga pa planeringsunderlag, forskning och
erfarenheter. Under kommande planperiod kommer kunskap och erfarenhet inom
omradet att 6ka. I kombination med forandringen av omvarldslaget gor detta att
kraven pa samhallet och Trafikverket okar. Hur detta kommer att paverka framtida
behov av resurser, utveckling av infrastruktur eller liknande ar i dag inte mgjligt att
saga.

For framtida planering och utveckling for att stiarka totalforsvaret ar det viktigt att
analysera och dra lairdomar, i den mén det ar mojligt, fran det nu pagaende kriget i
Ukraina. Ett exempel pa erfarenheter ar vilka sarbarheter som uppstatt, exempelvis
att civil infrastruktur varit ett prioriterat mal. Ett annat ar framgangsrika atgirder,
till exempel vikten av ett civilt forsvar som praglas av uthallighet, motstandskraft
samt snabbhet och flexibilitet, liksom forméga till sdval civil-militar som privat-
offentlig samverkan.

Forskning pagar kopplat till frigor om hur hela transportsektorns forméga kan
starkas for att motsta hot och risker, forebygga sarbarheter, hantera fredstida
krissituationer och genomfora uppgifter i hojd beredskap. Exempelvis forskar
Totalforsvarets forskningsinstitut (FOI) pa uppdrag av Trafikverket kring dessa
fragor under kommande femérsperiod i tva omfattande forskningsprojekt.
Delresultat under arbetets gang, och s smaningom slutresultaten, kommer att
utgora viktiga underlag i utvecklingen av omradet under kommande planperiod
fram till 2037 och vidare framat.

Beredskapshinsyn i transportsystemet (BULT) syftar till att bygga ny kunskap om
vad beredskapshinsyn i transportsystem innebar utifrdn nya tekniker, forandrade
varuforsorjningskedjor och framtida hotbilder samt att underséka hur
beredskapshinsyn kan integreras i statens och naringslivets beslutsprocesser.
Programmet utfors genom fem arbetspaket med fokus pa foljande:

¢ Resilienta varuférsorjningskedjor
e Tekniker som formar framtidens transportsystem
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e Politik, policy och beslutsfattande
e Scenarier for hot mot framtida transportsystem
¢ Syntes och kommunikation

Projekt Skyddsvird verksamhet i transportsystemet (SVIT) syftar till att undersoka
forutsattningar, malsattningar och drivkrafter for offentliga och privata aktorer i
transportsystemet. Detta ska utmynna i riktlinjer eller ramverk for att identifiera
skyddsvard verksamhet i transportsystemet.

Trafikverket arbetar idag med att ta fram flera olika planeringsunderlag som stod
for kommande utveckling av civil beredskap inom transportomradet. Exempel pa
dessa ar planeringsunderlaget for samhallsviktig transportinfrastruktur (PUST)
samt Transportsystemets omstallningsformaga — en scenarioanalys som innefattar
att ta fram en metod for att simulera effekter pa transportsystemet vid kraftiga
storningar. Dessa projekt kommer att ge vardefull information om viktiga strak och
noder, potentialer och brister i infrastrukturen vid storningar samt metoder i
arbetet med att integrera beredskapsperspektivet i den ordinarie
planeringsprocessen.

Utifran planeringsunderlag och prioritering kommer Trafikverket kunna fortsitta
arbetet med att identifiera kritisk infrastruktur och arbeta med att skydda och
starka sddan samt arbeta med kontinuitetslosningar. Planeringsunderlagen
kommer dven vara en viktig utgangspunkt i samverkan med andra aktorer kring
behov av samhallsviktiga transporter.

Oklarhet kring omfattningen av Trafikverkets uppdrag

Ett kommande Nato-medlemskap och utvecklingen av viardlandsstod kommer att fa
stor paverkan pa transportsektorn och Trafikverket. Omfattningen av personella
resurser, infrastrukturkompletteringar, beredskapslager eller annat som kan kravas
ar annu inte tydlig. Forsvarsberedningen anser att behoven utifran Natos
operationsplanering i mojligaste man bor beaktas i arbetet med
inriktningsunderlaget (Forsvarsdepartementet 2023). De noterar ocksa att det finns
ett stort underhallsbehov inom svensk transportinfrastruktur som paverkar aven
totalforsvaret negativt.

Om forslagen i slutbetankandet (SOU 2023:50) av utredning avseende
forsorjningsberedskap beslutas paverkar det offentlig verksamhet pd kommunal,
regional och statlig niva. Trafikverket har redan idag en stor roll inom
beredskapssektorn transporter, bade som beredskapsmyndighet med ansvar inom
sitt eget kdrnomrade transportinfrastruktur och som sektorsmyndighet med
langtgdende ansvar for samordning och samverkan inom sektorn och med andra
sektorer. Faststills forslagen i utredningen kommer Trafikverket dven bli
forsorjningsanalysmyndighet for sektorn transporter vilket medfor ytterligare
resursbehov under kommande planperiod. Transportsektorn har en
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forutsattningsskapande funktion for samhallets 6vergripande
forsorjningsberedskap och den insats som skulle kriavas av Trafikverket inom ramen
for ett utokat ansvar ar svar att bedoma idag.

En viktig frdga som dnnu inte ar klarlagd ar hur finansiering ska ske for icke statlig
reservinfrastruktur, exempelvis hamnar. Ett regeringsuppdrag (LI2023/02781)
kopplat till utredning av reservhamnskapacitet pa Gotland visar att kostnader for
reservinfrastruktur ar betydande. I fraga om icke statlig reservinfrastruktur finns
aven direkta kopplingar till statlig infrastruktur, exempelvis farleden till hamnen.
Finansiering for dessa atgarder behover ocksa fortydligas.

For att 6ka Trafikverkets forméga att aterstélla statlig transportinfrastruktur i kris,
hojd beredskap och krig pagar ett arbete med foretagsplanliggning enligt den
modell som MSB tagit fram. MSB pekar pa att, inte minst utifran erfarenheterna i
Ukraina, bor Sveriges beredskapsférméga inom bygg, reparation och rgjning
forstarkas, med en modern variant av den tidigare byggnads- och
reparationsberedskapen (BRB). Viktiga sektorer med potentiellt stora
reparationsbehov i krig ar transport, energi och elektroniska kommunikationer.
Aven Forsvarsmakten lyfter detta som en prioriterad atgird kopplat till civila
forsvarets roll att vid krigsfara och krig ska det civila férsvaret ocksa kunna stodja
Forsvarsmakten. Ansvarig huvudman for en modern byggnads- och

reparationsberedskap finns inte utpekad och finansieringen for detta omréde ar inte
klarlagd.

Det ar ocksa viktigt med integration mellan ordinarie
transportinfrastrukturplanering, atgarderna for civil beredskap och
reservinfrastruktur for utvecklad redundans i transportsystemet samt
Forsvarsmaktens betydande behov av dtgarder i transportsystemet. Finansiering av
Forsvarsmaktens behov behover ske i annan ordning om hela, eller om 6vervigande
del av, atgarden motiveras av forsvarsskal. Trafikverket kan finansiera atgarder dar
nyttorna utgar fran transportpolitiska mélen och till storsta delen tillfaller det civila
samhallet. Nir en langsiktig struktur for finansiering av de olika atgirderna finns pa
plats kommer samplanering och samprioritering att bli ett nésta steg, detta for att
samhillets och marknadens resurser ska kunna nyttjas sa effektivt som mojligt.

Fordjupade beskrivningar av omradet finns i regeringsuppdrag (LI2023/02842)
“Uppdrag att foresla atgarder for att starka forméagan inom krisberedskap och civilt
forsvar inom beredskapssektorn for transporter” som redovisas samtidigt med
inriktningsunderlaget.

122



4 Forslag for effektivare
genomfdrande av atgarder

I foregiende kapitel beskrevs transportsystemets forvantade utveckling samt forslag
for att utnyttja det mer effektivt. For att fa en hog méluppfyllelse maste ocksa
atgarder genomforas effektivt. Inom detta omrade finns stora utmaningar.
Kostnaderna for att genomfora saval drift och underhall som investeringar har
under ladng tid 6kat snabbare dn i samhillet i stort, samtidigt som ménga upplever
att det tar alltfor 1ang tid att planera och genomféra atgarder. Det ar ocksa vanligt
att kostnaderna for infrastrukturinvesteringar blir hogre dn vad som bedomts i
tidiga skeden.

Regeringens direktiv uppmarksammar detta, och bland annat sigs att tillgdngen pa
entreprenorer pa marknaden, risk for 6verhettning, kompetensférsoérjning och
andra relevanta planeringsforutsattningar ska beaktas. Det understryker ocksa att
det kravs ett omfattande arbete for att motverka de kostnadsokningar for
infrastrukturatgirder som gar att paverka. Vidare lyfter regeringen fram att
kostnadskalkylerna behéver vara realistiska och projekten vid genomférande
praglas av god budgetdisciplin, vilket forutsitter en realistisk tidsplan.

I detta kapitel ges forst forslag om hur kostnadsstyrningen for
infrastrukturinvesteringar kan forbattras. Fokus ligger pa storre investeringar, men
flera av forslagen ar relevanta for byggande och underhall av infrastruktur generellt.
Kostnadsstyrningen av infrastrukturinvesteringar ar nara forknippad med
processen for langsiktig infrastrukturplanering. I det andra avsnittet ges forslag pa
hur denna process kan utvecklas, bland annat for att stodja en biattre
kostnadskontroll. Det tredje avsnittet beskriver Trafikverkets arbete for att 6ka
produktiviteten i infrastruktursektorn. Darefter ges forslag pa hur Trafikverket och
andra offentliga bestéllare kan verka for en battre fungerande marknad, bade for att
minska kostnader och for att 6ka hallbarhet och innovationsformaga. Slutligen ges
forslag till hur kompetensforsorjningen i branschen kan forbattras, vilket ocksa ar
centralt for en vl fungerande marknad.

123



4.1 Kostnadsstyrning och kostnadskontroll

Forslag i korthet:

o Kostnadsokningar i investeringsprojekt intraffar framfor allt i tidiga
planeringsskeden.

e Problemet bestar inte av att alla projekt generellt 6kar i kostnad, utan att en
mindre andel av projekten visar sig vara vasentligt dyrare.

e Investeringar som kommit med i nationell plan tenderar att genomfdras &ven om
kostnaderna visar sig hogre an beddémningarna i tidiga skeden.

o Definitiva beslut om investeringar bor darfor inte fattas innan nyttor och
kostnader &r val utredda.

e Trafikverket har nyligen infort nya arbetssatt for systematisk avvikelsehantering,
och arbetar med att utveckla dem ytterligare.

¢ Tillkommande standard- och utformningskrav bér konsekvens- och
kostnadsbedtmas, och det kravs langsiktig aterkoppling av erfarenheterna i
berdrda verksamheter.

e Metoder och underlag for kostnadsbedémningar maste I6pande forbattras.

e Det bor utredas om det ska finnas en riskreserv pa portfoljniva i nationell plan.

Problemet med kostnadsokningar har funnits lange och uppméarksammats i flera
utredningar och forskningsstudier, bade i Sverige och i ménga andra lander.
Regeringen noterar ocksa problemet i direktivet till detta inriktningsunderlag, och
konstaterar att det kravs ett omfattande arbete for att motverka kostnadsokningar.
Detta avsnitt beskriver problemets omfattning, nar och hur det upptrader, olika
orsaker samt mgjliga 16sningar. Underlaget utgors av internationell forskning och
erfarenhet inom omradet, tidigare studier samt Trafikverkets egna undersokningar
(se vidare Bilaga 2).

Om investeringar genomfors trots att de kostar mer an forutsett ger det flera typer
av problem:

e Det snedvrider urval och utformning av investeringar: om de verkliga
kostnaderna hade varit kdnda vid beslutstillfallet hade kanske andra
investeringar eller utformningar valts.

e Det kan vara en indikation pa att projekten inte genomfors effektivt och darfor
blir dyrare dn nodvandigt, till exempel pa grund av bristfilliga underlag,
andringar i sena skeden eller omotiverade tillkommande tillagg eller krav.
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e Det forskjuter alla projekts tidsplaner, eftersom de arliga anslagen inte riacker
som planerat.

Det kravs darfor flera olika typer av atgarder for att komma till ratta med
kostnadsokningar. Effektivare projektgenomforande och sikrare
kostnadsbedomningar dr nodvandiga delar, men kommer ensamt inte vara
tillrackligt. For att komma till ratta med kostnadsokningarna kravs ocksa att
infrastrukturplaneringsprocessen tillimpas mer som den ar avsedd, sa att definitiva
beslut fattas forst nar investeringars kostnader och nyttor ar vl utredda.

Kostnadsokningar sker framfor allt i planeringsskedet

Flera slutsatser aterkommer i svenska och internationella studier av
kostnadsokningar i infrastrukturprojekt

¢ Kostnaderna okar framfor allt i tidiga skeden — fran forsta planbeslut till
byggstart. Fran byggstart till slutkostnad forekommer ocksa kostnadsokningar,
men de dr i genomsnitt betydligt mindre.

e Hur stora kostnadsokningarna ska anses vara beror darfor pa om slutkostnaden
jamfors med byggstartsbeslutet eller med de tidiga kostnadsuppskattningarna.
Vilken jamforelse som ar mest relevant beror pa nar det faktiska beslutet att
genomfora en investering i praktiken fattas.

¢ Kostnadsokningar handlar inte om att alla projekt blir generellt dyrare.
Spridningen ar stor, bdde uppéat och nedat. Att kostnaderna okar i genomsnitt
beror framfor allt pa att en mindre andel av projekten blir mycket dyrare dn vad
man forst berdknat.

Beslut om infrastrukturinvesteringar sker i flera steg, och kostnadsbedémningar
gors vid flera tillfallen i planerings- och beslutsprocessen. Det forsta beslutet ar att
en investering kommer med i den tolvériga nationella planen. I detta skede ar oftast
inte investeringens utformning nirmare bestimd, exempelvis exakt var vigen eller
jarnvagen ska ga och om den ska ga i tunnel eller pa ytan. Efter att Trafikverket
utrett investeringens utformning, effekter och kostnad beslutar regeringen, pa
forslag av Trafikverket, om investeringen far forberedas for byggstart. I detta skede
utreds utformning, effekter och kostnader mera i detalj. I ett tredje och sista steg
beslutar regeringen, ocksa pa forslag av Trafikverket, om investeringen ska
byggstartas. Det ar forst i och med regeringens byggstartsbeslut som en investering
ar definitivt beslutad.

Kostnadsbedomningar i tidiga skeden ar genuint osékra, dels eftersom det finns sa
manga okidnda faktorer i tidiga skeden, dels eftersom investeringens utformning
och omfattning inte adr bestimd. Det ar forst under planeringsskedet som en
investerings utformning och omfattning, och dirmed dess kostnad, utreds mer i
detalj. Det ar darfor inte konstigt att kostnadsbedomningarna fran tidiga skeden
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kan skilja sig kraftigt fran slutkostnaden. Osdkerheten i kostnadsbedomningarna ar
ofrdankomligen asymmetrisk: kostnader kan omdjligt minska mer dn nagra tiotals
procent, men kan mycket vil visa sig vara flerfaldigt hogre. Om beslut som i
praktiken ar definitiva fattas baserat pa tidiga kostnadsbedomningar, ar det darfor
praktiskt taget oundvikligt att kostnaderna okar i genomsnitt.

Det stora problemet ar egentligen inte att tidiga kostnadsbedomningar ar osikra,
utan att projekt tenderar att genomforas (forr eller senare) om de vl kommit in
planen, i stallet for att utga om kostnaderna visar sig hogre 4n man trott.

Kostnadsforandringarna under planeringsskedet beror pa manga olika faktorer. En
del beror pa innehéllsforandringar, dvs. att investeringens utformning och
omfattning forandras under planeringen. En del beror pé att forutsattningarna for
investeringen klarnar under planeringen, som till exempel markforhallanden och
tekniska krav. Nar kostnadsbedémningar i tidiga och sena skeden jamfors ar det
darfor viktigt att vara medveten om att det ofta inte ar samma projekt som jamfors
— bade omfattning och utformning kan ha dndrats viasentligt. Hur stora
kostnadsokningarna ska anses vara beror darfor pa vad slutkostnaden jamfors med.
Jamfors slutkostnad med den allra forsta kostnadsbedomningen ger det betydligt
storre kostnadsokningar (i genomsnitt) dn om slutkostnad jamfors med
bedomningen vid byggstartsbeslutet. Som planeringsprocessen ar avsedd att
fungera sa ar det det sistndimnda som dr mest relevant: det ar byggstartsbeslutet
som ska vara det definitiva beslutet, eftersom det ar forst da nyttor och kostnader &ar
kidnda. Men i praktiken ar det ovanligt att en investering utgar ur planen, vilket
innebar att aven den forsta, hogst osdkra kostnadsbedomningen har stor betydelse
for vad som faktiskt byggs.

Definitiva beslut bor inte fattas innan nyttor och kostnader &ar
val utredda

Planeringsprocessen ar alltsa utformad sa att investeringar ska utredas och beslutas
i flera steg, dar utformning, nyttor och kostnader utreds allt noggrannare.
Meningen ar att investeringar i planens senare del ska ses som preliminira forslag
att utreda vidare, tills mer ar kiant om deras nyttor och kostnader. Forst d& bor
stillning tas till deras utformning och eventuella genomférande. Investeringar vars
kostnader visar sig vara alltfor hoga, eller nyttor alltfor 14ga, bor utgé ur planen vid
nésta planrevidering.

Det ar dock sillsynt att projekt utgar ur planen nar de vil kommit med, 4ven om
kostnaderna visar sig hogre eller andra omstiandigheter forandras. Detta medfor
flera problem:

e Det snedvrider urval och utformning av investeringar: om de verkliga
kostnaderna hade varit kdnda vid beslutstillfallet hade kanske andra
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investeringar eller utformningar valts. Detta ar det allvarligaste och mest
fundamentala problemet med kostnadsokningar.

e Det ar narmast oundvikligt att investeringskostnaderna okar i genomsnitt,
jamfort med den forsta kostnadsbedomningen. Det beror pa att kostnader
ofrdnkomligen ar osdkra i tidiga skeden, och osidkerheten adr asymmetrisk:
kostnaden kan 6ka mer dn vad den kan minska.

e Det skapar incitament for aktorer som vill fa igenom en viss investering att
underskatta kostnader och 6verskatta nyttor tidigt i processen.

e Det Okar risken for omfattningsokningar, s k “scope creep”. Av flera skil kan det
vara svart att halla emot 6nskemal om utokningar och tillagg till projekt, aven
sadana vars nyttor egentligen inte stér i proportion till kostnaderna. Det giller i
synnerhet om 6nskeméalen kommer fran aktorer vars medverkan ar nédvandig
for projektets genomforande. Om mdojligheterna att avbryta ar sma minskar
trycket pa kostnadseffektivitet och kostnadskontroll, och darmed far sidana
onskemal oproportionerlig tyngd.

e Nair de totala kostnaderna okar skjuts allt mer medel "6ver kant”, dvs. 1aggs efter
planperiodens slut. Det minskar handlingsfriheten och darmed mgjligheterna
att mota nya ansprak som uppstar med relativt kort varsel. Det ar samtidigt ett
demokratiskt problem i och med att det binder upp framtida regeringars
handlingsutrymme.

En grundldggande forutsiattning for att komma till ratta med kostnadsokningar ar
darfor att planeringsprocessen fungerar mer som avsett. Definitiva beslut om
utformning och eventuellt genomfoérande ska inte fattas forran nyttor och kostnader
ar val utredda. Syftet med de regelbundna planrevideringarna och
kontrollstationerna ar att ge mojlighet att omprova och prioritera mellan projekt
och utformningar vartefter kostnader och nyttor klarnar under planeringsskedet.
Det ar ocksa en forutsittning for att skapa ett tillrackligt tryck pa
kostnadseffektivitet och kostnadskontroll genom hela planeringsprocessen.

Aven Riksrevisionen efterlyser att regeringen i storre utstrickning bor avbryta
planerade investeringar nér forutsattningarna for genomforandet har forsamrats
(Riksrevisionen, 2023).

For att planeringsprocessen ska fungera mer som avsett behover arbetssitt och
kommunikation utvecklas pa flera satt. Detta diskuteras i kapitel 4.2.

Fortsatta utveckla en systematisk avvikelsehantering

For att 16pande hantera kostnadsforandringar i atgarder ar det viktigt med
etablerade arbetssatt for systematisk avvikelsehantering dar det ar tydligt och
transparent hur Trafikverket gor i olika situationer. Varje objekt ska analyseras och
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bedomas for sig, forutsdttningarna varierar men principiella kriterier bor &nda
finnas, for en transparent och tydlig process. Det kan till exempel handla om att
hantera avvikelser om objektets nytta, kostnad eller innehéll forandras vasentligt,
eller om objektet forsenas. Trafikverket har nyligen infort nya arbetssatt for att
hantera kostnadsforandringar for namngivna objekt i tidiga skeden

Respektive objekts avvikelse behover dokumenteras och pa ett enkelt satt kunna
kommuniceras. Detta gors till viss del i underlaget till byggstartsbeslut, men
beskrivningen kan utvecklas. Aven den systematiska dokumentationen som
mojliggor aggregerade analyser behover starkas inom Trafikverket.

Trafikverket avser utveckla arbetssitt och dokumentation for avvikelsehantering i
regional respektive nationell revisionsgrupp och ledning ytterligare. Det kan till
exempel handla om vem som identifierar avvikelsen i olika skeden, vem som
hanterar avvikelsen, vem som fattar beslut om nésta steg och vem som utfor
justerande atgarder; vad avvikelsen omfattar, dvs. en beskrivning av avvikelsen och
atgarder som hittills vidtagits for att hantera den; beskrivning av undantriangnings-
effekter, dvs. vilka andra atgiarder som inte kan genomféras och skulle kunna ge en
alternativnytta.

Tillkommande krav bor konsekvens- och kostnadsbeddmas

Tillkommande krav, riktlinjer och standarder syftar till att forbattra ndgot, men
medfor ofta 6kade kostnader. I dag kostnadsbedéms saddana krav séllan tillrackligt
val, sa att en effektiv avviagning mellan positiva effekter och kostnader kan goras.
Ibland gors ett forsok att konsekvens- och kostnadsbedoma effekterna av nya krav,
men det sker inte alltid. Det ar ocksa svart att 6verblicka vad ett nytt krav far for
konsekvenser i de otal investeringar som kan péaverkas. Ofta ar det ldnga avstand,
bildligt och bokstavligt, mellan dem som utfardar kraven och dem som berors. Inte
sidllan handlar det om olika kompetensomraden: kraven avser att l6sa problem
inom ett omrade, men far konsekvenser inom ett helt annat omrade, och det ar
sdllsynt med experter som behérskar samtliga ber6rda omraden.

For att fa effektiva avvagningar mellan nyttor och kostnader av tillkommande krav,
riktlinjer och standarder behovs darfor tva saker. For det forsta bor de konsekvens-
och kostnadsbedémas sa langt majligt redan vid beslutstillfdllet. I synnerhet vid
ldngtgdende forandringar och krav bor denna bedomning vara noggrann. For det
andra kravs mer aterkoppling fran berérda verksamheter till dem som utfardar
kraven. Eftersom det ar svart att 6verblicka alla konsekvenser nar kraven forst
utfardas, sd maste oonskade effekter aterkopplas sa att kraven eventuellt kan
revideras, till exempel genom mgjliga undantag och forfiningar.

Det péagar forbattringar inom flera omraden nar det giller styrande och vigledande
dokument, regelverk, forfattningar och standarder inom Trafikverket, bland annat
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genom att Trafikverket deltar i beredningen av nya lagar och regelverk och
analyserar deras konsekvenser for Trafikverkets verksamhet.

Metoder for kostnadsbedomningar maste I6pande forbattras

Som konstaterats ovan ar kostnadsbedomningar i tidiga skeden ofrdnkomligen
osdkra, eftersom utformning och omfattning dnnu inte ar bestimda. Nar
planeringen fortskrider blir utformningen klarare, och darmed kan
kostnadsbedomningen bli sikrare. Det viktiga ar att de successiva besluten genom
planeringsskedet baseras pa tillrackligt sakra kostnadsbedomningar av olika
alternativ. Trafikverket ser for narvarande 6ver hur och nir kostnadsbedomningar
tas fram under planeringsprocessen, for att sikerstilla att ratt underlag finns
framme vid olika beslutspunkter.

Metoderna for kostnadsbedomningar behéver ocksa lI6pande forbattras. Det
forutsatter bland annat att Trafikverket systematiskt foljer upp och anviander
erfarenheter fran tidigare genomférda projekt. For narvarande gors det inte i
tillracklig omfattning eller tillrackligt systematiskt.

Trafikverket bedriver ett utvecklingsarbete om detta och har for avsikt att samla
erfarenhetsdata pa savil objekt- som detaljniva pa ett systematiskt siatt. Genom att
systematiskt folja upp kostnaderna for olika arbetsmoment i genomforda projekt
kan de sé kallade enhetspriserna, som anvands vid kostnadsberidkningar, successivt
bli mer rattvisande. Ett annat utvecklingsarbete avser sa kallade
referensklassprognoser, dar kostnadsutfall for olika klasser av projekt systematiskt
sammanstalls. De kan bland annat ge en battre bild av osdkerheter i
kostnadsbedomningar i olika planeringsskeden. Medan enhetspriser avser
kostnaden for konkreta arbetsmoment, beskriver referensklassprognoser
kostnadsutfall for hela projekt av en viss typ, och kan ddrmed fdnga en bredare
klass av projektrisker.

En riskreserv pa portfoljniva bor utredas

Kostnadsbedomningar ar ofrdankomligen osdkra, i synnerhet i tidiga skeden.
Eftersom osidkerheten ar asymmetrisk (kostnaderna kan 6ka mer dn de kan minska)
kommer vanligen projektens totala kostnad att 6ka jamfort med
kostnadsbedomningar som bygger pa typiska kostnadsutfall. Inom varje enskilt
projekt hanteras detta genom riskpotter, som ticker de olika oférutsedda kostnader
som brukar forekomma. Men nar storre risker faller ut racker inte de vanliga
riskpotterna. Att generellt 6ka de enskilda projektens riskpotter sé att de tacker
aven stora och sillsynta risker ar inte 6nskvart, eftersom det skulle riskera att 6ka
projektkostnaderna generellt; det ar svart att inom ett projekt halla emot
tillaggsonskemaél och 6kade krav om dessa ryms inom projektbudgeten (vilket ar ett
problem i sig som redan avhandlats ovan).
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Storre, sillsynta risker bor sannolikt hanteras genom en riskpott pa portfoljniva.
Utan en sadan 6vergripande riskpott ar det troligt att &tminstone nagra projekt blir
vasentligt dyrare. Eftersom Trafikverket maste héalla sig inom sina arliga anslag
leder sadana kostnadsokningar till att andra projekts tidsplaner forskjuts, vilket
stiller till problem for planeringen savil inom projekten som for externa parter.
Genom en generell riskpott for hela projektportfoljen mojliggors en mer stabil
planering av samtliga projekt.

4.2 Planeringsprocess

Forslag i korthet:

o Definitiva beslut om investeringar bor inte fattas innan nyttor och kostnader ar
val utredda

o Tydliggér innebérden av de olika stegen i planprocessen for namngivna objekt
e Anvand tydligare prioriteringskriterier for namngivna objekt i nationell plan

e Utveckla och implementera en systematisk avvikelsehantering

e Var sparsam med att anvanda begrepp som brister och behov

e Oka fokus pa andra atgarder an infrastruktur i inriktningsplaneringen

e Overvag att flytta planprocessen i tiden

o Tydliggér planeringsansvaret for luftrummet

Transportsystemet ska tillgodose mélsiattningen om en samhéllsekonomiskt effektiv
och ldngsiktigt héllbar transportférsorjning for medborgare och niringsliv i hela
landet. En vil fungerande planering behover uppfylla séval strategiska och
langsiktiga som konkreta och kortsiktiga syften. Planeringen ska hantera gapet
mellan politiska malsattningar och systemets nuvarande funktionalitet.

Dagens planeringsprocess for nationell plan och ldnsplaner beskrivs i den sa kallade
planeringspropositionen (Regeringen, 2012), som grundades pa flera utredningar.
Fore 2010 hade Viagverket och Banverket var for sig tagit fram forslag till separata
investeringsplaner, som regeringen sedan faststillde. Fran och med planforslaget
2010—2021 infordes en gemensam, trafikslagsovergripande plan, dar vag- och
jarnvagsinvesteringar skulle prioriteras dven sinsemellan. Planperioden forldngdes
till 12 &r, vilket motiverades med att utredandet kriavde framférhallning. Samtidigt
ville regeringen minska tendensen att infrastrukturmedlen bands upp allt langre
fram i tiden.
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I den nuvarande planeringsprocessen sker beslut om vilka investeringar som ska
genomforas i flera steg. Forsta steget ar att en investering kommer med i nationell
plan, vilket sker vid planrevideringen en géang per mandatperiod. Normalt hamnar
da investeringen i planens ar 7—12. Nasta steg ar att regeringen, pa forslag av
Trafikverket, arligen beslutar om vilka investeringar som far férberedas for
byggstart, och darmed overga till planens ar 4—6. I ett tredje och sista steg beslutar
regeringen arligen, ocksa pa forslag av Trafikverket, om vilka investeringar som far
byggstartas, och dirmed hamna i planens ar 1-3.

Riksrevisionen har nyligen publicerat en granskning av
infrastrukturplaneringsprocessen, med fokus pa den senaste planeringsomgangen
(Riksrevisionen, 2023). Deras slutsatser och rekommendationer ligger i linje med
vad Trafikverket redovisar i detta avsnitt.

Planeringsprocessen maste fungera mer som avsett

Syftet med att dela in planeringsprocessen i flera steg ar att definitiva beslut om
investeringars utformning och eventuella genomférande ska fattas forst niar deras
nyttor och kostnader ar vl utredda. Investeringar vars kostnader visar sig vara
alltfor hoga, eller nyttor alltfor 14ga, bor utgé ur planen vid nista planrevidering.
Det har dock utvecklats en praxis dar det ar mycket séllsynt att projekt utgar ur
planen nar de vial kommit med, 4ven om kostnaderna visar sig hogre eller andra
omstandigheter forandras. Som papekats i foregaende avsnitt leder detta till flera
problem: snedvridet val av projekt och utformningar, kostnadsokningar, incitament
att underskatta kostnader och 6verskatta nyttor tidigt i processen, svart att hélla
emot omfattningsokningar ("scope creep”), och att allt mer medel binds upp efter
planperiodens slut.

Planeringsprocessen maéste darfor fungera mer som avsett. Det innebar bland annat
att det ar helt nédvandigt att kunna ta ut investeringar ur planen, om det visar sig
att kostnaderna ar hogre eller nyttorna ldgre dn man forst trott. Det dr bland annat
nodvandigt for att kunna skapa ett tillrackligt tryck pa kostnadseffektivitet och
kostnadskontroll genom hela planeringsprocessen.

Samtidigt maste det vara mojligt att ha en ldngsiktig och stabil planering, eftersom
infrastrukturplaneringen ofta ar kopplad till manga andra planeringsprocesser pa
lokal, regional och nationell niva. Det finns ett stort viarde i en effektiv samplanering
mellan olika planeringsaktorer vad giller infrastrukturplaneringen och dven
exempelvis samplanering mellan infrastruktur och bebyggelse. Tidshorisonten for
olika planeringsprocesser varierar stort och det ar en utmaning att fa till stind en
effektiv samplanering. Kommuner, regioner och andra aktorer méaste kunna lita pa
att staten haller de 16ften och avtal som de bygger sin egen planering pa. Men just
darfor maste det vara en tydlig skillnad mellan vad som ar beslutat och vad som an
sd lange ar forslag under utredning, och just darfor ar det viktigt att vinta med
slutgiltiga beslut tills bade nyttor och kostnader ar valutredda.
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For att astadkomma att planeringsprocessen fungerar som avsett kravs flera
atgarder som diskuteras i det féljande: en kommunikation om vad olika delbeslut
innebér, en 6kad medvetenhet om alternativnyttor och alternativkostnader, samt
mer transparenta prioriteringskriterier.

Tydliggor innebdrden av de olika stegen i planprocessen

Varfor ar det da sa svart att omprova projekt som en gang tagits med i planen? Ett
skal ar helt enkelt att planen i sin helhet alltmer kommit att tolkas och
kommuniceras som ett beslut om att samtliga investeringar i planen ska
genomforas, forr eller senare. Men det ar som papekades ovan inte meningen att
planbeslutet ska tolkas eller tillimpas sa. Syftet med regelbundna planrevideringar
och kontrollstationer ar att ge saval Trafikverket som regeringen mojlighet att
omprova och prioritera mellan projekt vartefter kostnader och nyttor klarnar under
utredningsskedet. Det ligger ocksa nara hur Trafikverket arbetar i praktiken:
projektens tidplaner och utformningar justeras till exempel vartefter kostnader,
nyttor och behov klarnar. Det slutliga beslutet om att genomfora en investering
fattas inte forrdn i och med regeringens byggstartsbeslut, dar investeringens slutliga
utformning och kostnad ska vara kiand.

Men det dr uppenbart att planen i sin helhet kommit att betraktas som nagot som
ska genomforas, snarare dn som preliminara forslag att utreda och eventuellt
genomfora under forutsattning att kostnader och nyttor visar sig 6verensstamma
med tidigare analyser. For att fa planeringsprocessen att fungera som tankt, alltsa
att investeringar verkligen provas och prioriteras i varje beslutspunkt, kravs en
tydligare kommunikation av hur planprocessen ar tankt att fungera. I hela
planeringssystemet och bland samtliga inblandade aktorer behover det finnas en
medvetenhet om innebdrden i processens olika steg — i synnerhet vad som ar beslut
om att utreda nagot och vad som &r definitiva beslut om att genomféra néagot.

Ett annat skal ar att planen som regeringen till sist faststéller ar resultatet av
politiska forhandlingar, dir olika intressen och partier kompromissat sig fram till
en slutlig 6verenskommelse. Det gor att det dr svart att dndra ett enskilt objekt.
Gors det s kan det leda till att hela 6verenskommelsen rivs upp och hela planen
maste omforhandlas politiskt. Problemet ar att underlagen for projekt i planens
senare del — nyttorna, kostnaderna och genomforbarheten — ofta ar sa osékra att de
egentligen inte 4r mogna for politiska forhandlingar.

En atgird som kan bidra till 6kad tydlighet i planeringen ar att regeringen,
Trafikverket, 1ansplaneupprittare och andra sa langt mojligt kommunicerar
inneborden av planens olika steg, i stillet for att kommunicera dem som tidsplaner,
eftersom det latt ger intryck av att definitiva beslut redan ar fattade. Det vill saga:

e Dbor fa utredas (dagens “ar 7—12”).
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e bor fa forberedas for byggstart (dagens “ar 4—6”)
e bor fa byggstarta (dagens "ar 1—3”)

Aven Riksrevisionen efterlyser en fortydligad kommunikation av planens olika
beslutssteg (Riksrevisionen, 2023).

For att mojliggora stabil, langsiktig fysisk planering pa regional och kommunal niva
kan det ibland vara nodvandigt att fatta definitiva beslut om
infrastrukturinvesteringar aven pa langre sikt an byggstart inom 1—3 &r. Det ar en
annan fordel med att kommunicera typ av beslut (planeringsskede) snarare &n
tidsplan. Sddana beslut maste dock givetvis bygga pa vilutredda kostnader och
nyttor, &ven om de ar langsiktiga.

Anvand tydligare prioriteringskriterier for namngivna objekt

For att planeringen ska kunna fungera som det ar tankt behovs ocksa tydliga
kriterier for prioritering, utformning och omprévning av objekt. Varje forsok att
kvantifiera och vardera effekterna av en infrastrukturinvestering blir visserligen en
forenklad och ofullstandig bild av en komplex verklighet. Men det finns stora
fordelar med sjdlva principen att pa ett systematiskt, konsekvent och
personoberoende satt jamfora och rangordna atgarder som konkurrerar om plats
inom en given budget.

Till att borja med ar det svart att 6verblicka ens en enda investerings alla effekter.
An svérare ir det att jimfora alternativa investeringar med varandra. Vara
manskliga kognitiva begransningar gor det helt enkelt svart att greppa
méangdimensionella problem med stora skillnader i storleksordning. Problemet
forvarras av vilbelagda psykologiska fenomen som till exempel bekraftelse-bias,
alltsa att vi lattare tar till oss fakta som stoder uppfattningar vi redan har. For att
overblicka och sammanfatta effekter ar det darfor till stor hjalp med ett
systematiskt, konsekvent och i méjligaste man kvantifierat analysramverk.

An mer virdefullt blir detta nir antalet alternativa investeringar blir mycket stort,
och ménga personer maste hjidlpas 4t med analyser och jamforelser. Ingen enskild
person kan overblicka alla alternativa investeringars effekter och kostnader.

I synnerhet giller detta nir beslut maste fattas vid olika tidpunkter och dnda vara
konsekventa 6ver tid. Beslut om tillagg till eller omprovning av projekt fattas inte
alla samtidigt, utan i princip ett i taget (forutom vid planrevideringarna vart fjarde
ar). En stor fordel med transparenta och explicita beslutskriterier ar att det
underlattar denna typ av sekventiella beslut. Erfarenheterna fran Nye Veier i Norge
visar att detta fokus pa projektens samhallsnytta ar till stor hjilp for att pa ett
konsekvent sitt kunna (om)prioritera mellan projekt, och ta stillning till
andringsforslag.
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Trafikverket anviander i dag prioriteringskriterier som bland annat bygger pa
samhillsekonomiska analyser. Hur kriterierna ser ut och hur urvalet i praktiken gar
till har dock inte dokumenterats tillrackligt tydligt. Trafikverket bor darfor i hogre
utstrackning tydligare motivera varfor en investering valts framfor en annan, eller
ett alternativ framfor ett annat. I synnerhet géller detta nar avvikelser gors fran vad
den beriknade samhéllsekonomiska lonsamheten ger vid handen. Det finns flera
overvaganden och effekter som inte avspeglas i berdknade nytto-kostnadskvoter,
men Trafikverket bor i sitt planforslag formulera (och sa 1angt som majligt vardera)
vad dessa andra overviaganden och effekter ar.

Aven Riksrevisionen efterlyser mer transparenta och tydligare motiveringar av de
prioriteringar som gors i planforslaget (Riksrevisionen, 2023). Det géller sarskilt
forslag till nya atgarder, befintliga atgarder dar forutsattningarna for genomforande
har forsamrats och samhallsekonomiskt olonsamma atgarder.

En prioritering av atgarder genomfors i samband med atgiardsplaneringen och
skulle kunna goras enligt foljande. Forst avgors vilka objekt som kommit s langt i
planeringen att de inte ska omprovas i planrevideringen (s.k. bundna objekt —
objekt som pagar eller fatt byggstartsbeslut). Sedan avgors vilka objekt som anses
nodvindiga for att uppfylla lagkrav eller dar formella beslut redan fattats. I ett
tredje steg avgors vilka standardh6jande reinvesteringar som ska finansieras via
utvecklingsramen. Slutligen rangordnas 6vriga objekt efter deras
samhéllsekonomiska 16nsamhet, inklusive bedomningar av ej prissatta effekter och
med hénsyn till systemeffekter (beroenden mellan objekt), samt med hansyn till
fordelningseffekter. Motivering varfor en investering valts framfor annan ska
dokumenteras, med hanvisning till kriterierna ovan. Vidare bor det i Trafikverkets
planforslag, sa langt mojligt, framga vad i forslaget som kommer fran
regeringsbeslut och vad som ar Trafikverkets egna forslag. Trafikverket avser att
utveckla ovan kriterier i den kommande atgiardsplaneringen och dokumentera hur
de da anvands.

Alternativnyttor och alternativkostnader bor bli synligare

Det kan lta sjalvklart att investeringar som blir dyrare eller skapar mindre nyttor
an man trott bor omprovas. I verkligheten ar det ofta svart, bland annat av skil som
namnts ovan. Ett ytterligare skal ar att det ar bade psykologiskt och politiskt svart
att avbryta ett projekt om det inte ar tydligt vad alternativnyttan ar, alltsa vad det
gar att fa for pengarna i stéllet. Om ett projekt avbryts kommer det att skapa tydliga
forlorare — aktorer som hoppats pa projektet och kanske planerat med det som
forutsattning, samt alla inblandade som arbetat med projektet och investerat
engagemang, tid och kreativitet i det. Vinnarna ar sillan lika tydliga, eftersom det ar
ovanligt att det framgar exakt vad de pengar som frigors anvéands till i stéllet. Detta
skapar en obalans i hela planeringssystemet, en status quo bias som kan vara hogst
kannbar for bade politiker och myndigheter. Om alternativnyttor och
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alternativkostnader ar okédnda, blir det betydligt svarare att halla emot kostnads-
och omfattningsokningar: alternativanvindningen av pengarna har inga
talespersoner.

For att 6ka trycket pa kostnadseffektivitet och kostnadskontroll i beslutsprocessen
bor alternativnyttor och alternativkostnader vara tydliga, alltsa vad som géar att fa
for pengarna i stillet om ett projekt avbryts, respektive vilka projekt som trycks ut
ur planutrymmet om ett projekt tillats 6ka i kostnad. Idag ar det vanligt att projekt i
stillet bara skjuts framat i tiden nar budgeten inte racker. Denna praxis ar inte
gynnsam for att skapa ett tryck pa kostnadseffektivitet och budgetdisciplin.

Trafikverket avser att tydligare synliggora alternativkostnader i den kommande
forslaget till revidering av nationell plan.

Var sparsam med att anvanda begrepp som brister och
behov

For att prioritera bland atgarder bor deras respektive nyttor vigas mot deras
kostnader, och de atgarder som skapar mest samhallsnytta per krona prioriteras.
Denna enkla princip kan dock séttas ur spel nér atgarder etiketteras som behov,
eller som det enda svar som finns for att dtgarda en brist som redan fran borjan
forklarats vara oacceptabel — alltsa redan innan det undersokts vilka mgjligheter
som faktiskt finns for att tgarda den upplevda bristen.

Ordet behov signalerar nigot betydligt starkare dn bara ett onskemal eller forslag;
det signalerar att konsekvenserna av att inte genomfora atgarden ar oacceptabla.
Att redan tidigt i en planeringsprocess definiera ett tillstdnd som en brist eller en
atgird som ett behov riskerar darfor att skapa en stark forvantan pa att ndgot maste
goras, redan innan man vet vad som ar mgjligt att &stadkomma och innan man vet
vad det skulle kosta. Darmed skapas ett tryck i politik och forvaltning som riskerar
att atgarder genomfors dven om de mojliga atgardernas nyttor, senare i
planeringen, visar sig vara lagre an deras kostnader.

Sa kallade bristanalyser kan vara en anvindbar metod for att generera
atgardsforslag, men utvirderingen av forslagen maste utga fran en jamforelse av
atgiardens nyttor och kostnader. Bristanalyser behover ocksa kompletteras med ett
kreativt och forutsiattningslost sokande efter forbattringar. Detta eftersom det finns
manga smarta forbattringar som inte ar ett svar pa nagon uppenbar brist. Ibland ar
det inte forran en forbattring (innovation) har hittats som det gar att inse att
nulaget faktiskt ar en brist jamfort med hur det skulle kunna vara.

I detta inriktningsunderlag, och i samband med den kommande
atgiardsplaneringen, begransar vi darfor anviandningen av begreppen brist och
behov. I de fall begreppen dnda anvinds ar det viktigt att tydligt precisera vad som
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avses, till exempel en lagre niva i forhéllande till en fastslagen standard, och att
prioriteringen av atgarder ska ske efter deras nyttor och kostnader.

Oka fokus p& andra atgarder an infrastruktur i
inriktningsplaneringen

Transportsystemet omfattar mycket mer dn bara den fysiska infrastrukturen. I
transportsystemet ingar ocksa prissattning, skatter och avgifter, regleringar,
upphandlad trafik, trafikledning, kapacitetstilldelning och ménga andra faktorer.
Manga av dessa faktorer har mycket storre paverkan pa méanga transportpolitiska
mal 4n vad infrastrukturen har. Transporternas koldioxidutslapp, till exempel,
paverkas betydligt mer av styrmedel an av infrastrukturatgarder. Pa liknande satt
paverkas trafiksakerheten mer av hastighetsgranser och hastighetsovervakning,
tillgdngligheten mer av fysisk planering och prissittning, och jarnviagskapaciteten
mer av kapacitetstilldelning och trafikledning dn vad infrastrukturatgarder kan
paverka.

Men jamfort med den langsiktiga, strukturerade och systematiska processen for att
planera infrastruktur dgnas for lite uppmarksamhet at att analysera, planera och
atgiarda dessa faktorer. De utreds och atgardas visserligen ocksa, men inte med
samma regelbundenhet och langsiktighet som den som dgnas den fysiska
infrastrukturen. Tva positiva exempel ar arbetet inom trafiksakerhet och
klimatatgarder, dar flera myndigheter langsiktigt samarbetat om uppf6ljning,
atgirder och utvardering. Arbetet inom dessa omraden visar att det r majligt —
men liknande arbeten skulle behovas inom fler omraden.

Ett naturligt tillfalle for denna typ av analyser ar inriktningsplaneringen (darfor ar
ocksa kapitel 3 mer heltickande i denna rapport an i tidigare inriktningsunderlag).
Planprocessen bor alltsa utvidgas till att battre analysera, utforma och
rekommendera dven andra atgiarder an infrastruktur, som till exempel olika former
av styrmedel och regleringar. Ett sidant arbete bor goras i nara samverkan med
andra aktorer, sisom regioner och berérda myndigheter. Pa detta sitt kan det i
inriktningsunderlaget 1amnas rekommendationer till regeringen (och andra
aktorer) for vidare hantering och beslut. I samband med detta arbete bor ocksa
arbetssitt och metoder for 6kad systematik avseende hantering av andra atgarder
utvecklas. Storre forandringar (utover infrastrukturen) som ligger inom ramen for
Trafikverkets uppdrag hanteras givetvis ocksa i underlaget.

Overvag att flytta planprocessen i tiden

Planprocessen foljer vanligen en cykel som natt och jamnt ryms inom en
mandatperiod. Forst ger regeringen Trafikverket i uppdrag att ta fram ett
inriktningsunderlag, i vilket 6vergripande systemfragor och inriktningar diskuteras.
Tiden for att ta fram uppdragsdirektiv och sedan inriktningsunderlag brukar vara
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omkring 1,5 ar. Inriktningsunderlaget skickas ut pa remiss, och baserat pa
inriktningsunderlaget och remissvaren ldgger regeringen fram en
infrastrukturproposition, vilket sammanlagt brukar ta ett drygt halvar. Riksdagen
beslutar om infrastrukturpropositionen, varpa regeringen ger Trafikverket i
uppdrag att ta fram ett forslag till reviderad nationell plan, vilket sammanlagt
brukar ta ytterligare minst ett drygt halvar. Planforslaget skickas ocksé ut pa remiss,
varpa regeringen slutligen faststéller en reviderad plan, vilket totalt sett ocksa
brukar ta ett drygt halvéar.

I basta fall kan hela processen klaras av pé tre ar, men vanligen tar det langre tid.
Det betyder att det forst 4r mot slutet av mandatperioden som regeringen har en
chans att paverka den nationella infrastrukturplanen, om processen ska foljas. Av
naturliga skal vill en ny regering ofta paverka transport- och infrastrukturpolitiken
snabbare an sa. Nytilltradda regeringar foregriper darfor ofta denna planprocess
med direkta beslut tidigt under mandatperioden, for att ha en rimlig mojlighet att
hinna paverka transport- och infrastrukturpolitik under sin mandatperiod. Det ar
en legitim Onskan, och ett argument for en justering av planprocessens tidplan.

Ett annat argument for en dndrad tidplan ar att inriktningsunderlaget i manga fall
kommer for sent for att transportpolitiska forslag som framfors i underlaget ska
hinna genomforas under mandatperioden.

En tankbar 16sning ar att planprocessen forskjuts sa att inriktningsunderlaget
presenteras och remissbehandlas sist i mandatperioden. Partierna kan sedan, om de
vill, forhélla sig till detta underlag under valrorelsen, och beratta om sina transport-
och infrastrukturprioriteringar infér nista mandatperiod. Direkt efter valet kan den
nya regeringen forbereda en infrastrukturproposition som satter ramarna for
planrevideringen, samt borja arbeta med eventuella andra transportpolitiska forslag
som den vill genomfora. Till grund for bagge dessa uppgifter har den da ett farskt
inriktningsunderlag, vilket (precis som idag) beskriver tillstindet i
transportsystemet och Trafikverkets syn pa majliga atgiarder och inriktningar, samt
remissinstansernas kommentarer.

Infrastrukturpropositionen kan beslutas under varen efter valet, och redan i den
kan en ny regering ange sina viktigaste prioriteringar infor planrevideringen. I
infrastrukturpropositionen kan ocksa andra transportpolitiska forslag inkluderas
(vilket sallan sker idag). Darmed kan ett forslag till reviderad plan vara fardigt ca 1,5
ar efter valet och faststillas av regeringen knappt tva ar efter valet.

Ovan beskrivs ett par fordelar med en justerad tidplan, men det finns ocksa
nackdelar. Exempelvis kan det vara svart for en ny regering att skriva fram en
infrastrukturproposition ifall inriktningsunderlaget speglar en vasentligt
annorlunda politisk vilja. En annan nackdel ar att det i skiftet till en ny tidplan kan
bli ett hopp, dar reviderade atgirdsplaner faststélls forst cirka sex ar efter den
senaste revideringen. Det skulle innebéra att en regering inte hinner faststilla nigra
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planer under sin mandatperiod. Ett alternativ ar att ha ett kortare tidsintervall
mellan tva planrevideringar, sa att en ny regering gor de dndringar den vill direkt
som ett nytt faststillelsebeslut, utan en ny fullstindig planomgang men baserat pa
befintligt beslutsunderlag med smirre kompletteringar.

Tydliggor planeringsansvaret for luftrummet

Flera utredningar (Trafikverket 2017:081, Regeringen 2022, Regeringen 2023) har
konstaterat att det finns oklarheter i ansvaret for att planera luftrummet langsiktigt.
Detta omfattar bland annat att hantera kapacitetsbrister i luftrummet runt vissa
flygplatser, varav vissa redan ar patagliga och andra kan uppsta i framtiden. Vidare
finns ett behov av att battre kunna planera for och leda trafiken baserat pa att fler
och fler rorelser i luftrummet ror sig pa ett satt dar de i okad grad kan paverka
varandra, eftersom flyget i allt hogre grad flyger raka vigen mellan start och mal
eller 6ver svenskt territorium. Elflygplan och dronare, som ror sig med ldgre
hastigheter pa lagre hojder, behover integreras med dagens flygtrafik. Dronarnas
insteg tillsammans med det kommande konceptet U-space, kommer att stilla stora
krav pa det undre luftrummet, gransytorna mot marken och paverka narliggande
rattsomraden som plan- och bygglagstiftning. Forsvarsmaktens behov maste ocksa
integreras i en langsiktig planering av luftrummet.

Fragor som de ovannamnda bor hanteras i en samlad, ldngsiktig planering av
luftrummet. Regeringen bor dels peka ut en ansvarig organisation for den
langsiktiga planeringen av luftrummet, dels uppdra &t lamplig organisation att
tillsammans med berorda aktorer i Sverige genomfora ett brett uppdrag i syfte att ta
fram en langsiktig planering av luftrummet fram till exempelvis 204o0.

4.3 Produktivitet

Beddmningar i korthet:

o Trafikverket bedriver ett intensivt arbete for att bryta utvecklingen med
kostnader inom sektorn som okar snabbare an inflationen.

e Manga nya metoder utvecklas nu for effektivare genomférande av underhall. Pa
jarnvagssidan forbattrar Trafikverket sin operativa formaga for att effektivisera
underhallet och kunna 6ka reinvesteringstakten.

o Nya metoder och arbetsséatt kan effektivisera &ven investeringsprojekt, samtidigt
starker Trafikverket sin kostnadskontroll.
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Utvecklingen med 6kade kostnader behdver brytas

Den svenska bygg- och anlaggningssektorn har i flera decennier brottats med svag
produktivitetsutveckling generellt, och infrastruktursektorn ar inget undantag.
Kostnadsindex for infrastruktur har 6kat snabbare 4n inflationen sedan lang tid
tillbaka — se Figur 15 som visar att ban- och vagindex under de senaste 15 aren okat
betydligt snabbare an KPI.
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Figur 15. Prisutveckling i branschen samt utveckling av KPI-KS baserat pa
arsmedelvarde.

Trafikverket bedriver ett intensivt arbete for att bryta denna utveckling och fa ut
mer nytta per satsad krona pa savil drift och underhall som investeringar. Det kan
ske genom en rad atgirder: teknikutveckling och innovation; effektivare
upphandlingar och samverkan med entreprenorsmarknaden; kontroll av
kostnadseffektivitet och av 6nskemal om tillkommande funktioner samt 6kad
kvalitet i leveranser.

Nya metoder utvecklas for effektivare genomforande av
underhall

Det pagar en miangd mindre och storre utvecklingsarbeten for att forbattra
genomforandet av vigunderhéllet. Det handlar om att utnyttja digitala verktyg for
en hogre och mer kostnadseffektiv beredskap inom vintervighallningen. Det
handlar ocksd om att 6ka antalet datadrivna beslut dér vi nyttjar sensorer,
algoritmer och beslutsstodsystem. Trafikverket arbetar med att minimera
transporter i samband med avfallshantering och genomfor mer systematiska
inventeringar for att prioritera och planera atgirder dir det finns risk for
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bortspolning, erosion, 6versvamning, ras och skred. Vidare arbetas det med
smartare forsorjningslosningar for val av material och konstruktion som kraver
mindre underhall och har en liangre teknisk livslingd. Trafikverket arbetar ocksa
med att forbattra metoder och samordning for genomforande av arbeten som
kraver totalavstingning samt arbeten som sker kvills- eller nattetid for att
minimera storningar for trafikanter och transporter.

Aven pé jirnvigssidan forbittrar Trafikverket arbetssitten for att effektivisera
underhallet och ytterligare 6ka reinvesteringstakten. Nar ett rekordstort antal
underhallsatgarder ska genomforas i en jarnvagsanlaggning med storre
kapacitetsutnyttjande dn nagonsin behover Trafikverkets operativa formaga oka.
Den operativa formagan avser formagan att omséatta kunskap om anldggningen och
dess nedbrytning till effektiva atgirder i anldggningen.

Storre reinvesteringar i spar- och kontaktledningsanldggningen behéver
genomforas med metoder som gar fortare dn de som viljs idag. For att uppna detta
behover Trafikverkets planering och upphandling av denna typ av reinvesteringar
utvecklas. Darmed skapas forutsattningar for 6kad produktivitet och effektivisering.

En grund till att produktiviteten inte utvecklas naturligt i denna typ av atgarder ar
att den tid i spar som tas i ansprak saknar kostnad. Det kostar i tidiga skeden inget
att medge mer tider dn vad som hade varit nodvandigt. En bristande medvetenhet
kring konsekvenserna av att allokera en 6verkapacitet leder till att bestéllaren i
tidiga skeden tar i lite extra for att inte bygga in risker att inte hinna med arbetena i
tid. Detta ger dels att metoder som tar langre tid och ar billigare att offerera kan
anvandas, dels att effektivare metoder som har en hogre (kapital)kostnad trycks
undan. (Se ocksé kapitel 3.2 om incitament for minskade trafikstorningar.)

Sparbyten dr sedan manga ar relativt effektiva produktionsfabriker, men dven har
finns stora skillnader i produktivitet mellan olika metoder. De effektivaste
maskinerna for sjilva utbytet av rals och slipers och ballastreningen kan vara 50
procent snabbare dn de mindre effektiva. Eftersom Trafikverket i tidiga skeden inte
vet vilka maskiner som kommer att offereras viljer vi att utga fran den
ldngsammaste nar tider i spar soks. Observera att detta inte innebar att effektivare
metoder kan korta tiderna i spar i motsvarande omfattning eftersom det ar flera
produktionsmoment som ingar i ett sparbyte, men det finns en stor potential
avseende okad produktivitet.

Reinvestering i elkraftanldggningen kan effektiviseras i an hogre grad dn sparbyten.
Har ar potentialen en fordubblad produktionstakt enligt en tidig bedomning.
Fabriksupplédgget fran sparbytena behover kopieras och det ar detta som projektet
Kontaktledningsfabriken syftar till. Tillsammans med entreprenorer och i
samverkan med maskinleverantorerna fran kontinenten ska effektiva
produktionsmetoder med sa liten trafikpaverkan som mojligt pekas ut. Dessa ska
sedan Trafikverket upphandla. Har kan dven arbetsmiljon for personalen i spar
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utvecklas, vilket ar en viktig faktor for att 6ka branschens attraktivitet pa
arbetsmarknaden.

Sparviaxelbyten kan ocksa effektiviseras. Introduktionen av en spargdende “kran”
for tio ar sedan har i manga fall gjort att produktionen gar fortare. Detsamma giller
att prefabricera sparviaxlarna, vilket sedan méanga ar ar standard i Trafikverkets
anlaggning. Likafullt medges dven i sparvaxelbyten tider som 6ppnar for metoder
som tar langre tid 4n de snabbaste. Att ange en siffra pa effektiviseringspotentialen
ar svart eftersom dessa atgirder sillan ar standardiserade utan kan vara allt fran ett
till ett byten till mindre bangardsombyggnader. Potential finns dock i att kunna
bryta upp produktionen i flera delar som sammantaget stor trafiken mindre och i
att med tidig involvering av entreprenoren soka ratt tider i spar och ratt
hastighetsnedsattningar. Potentialen ligger alltsd i smartare upplagg och att minska
overbokning av taglagen.

Battre upphandling och planering kan bidra till effektivare
genomfdrande

For att komma framat med de nya underhallsmetoderna kan flera saker goras:

e Fordndra upphandlingarna: Premiera snabbare genomforande genom bonus i
entreprenadkontraktet. Detta far direkt effekt i nartid och skulle ha positiva
effekter framst for godstrafiken, som kan slippa fordyrande omledningar och
som kan anpassa sin trafik trots kort framforhallning. Bland annat tar
Trafikverket nu fram en maskinstrategi som pekar pa olika sitt att forsorja
projekten med maskiner. Huvudinriktningen ar att skapa forutsiattningar for
marknaden att tillhandahélla de maskiner som Trafikverkets projekt behover.
Avsteg kan dock goras till forman for eget 4gande av maskiner om motiv finns.

Hur Trafikverket genomfor upphandlingar paverkar produktionsmetoderna och
kan ocksa starka verkets kunskap om produktionsmetoder. Paketering av flera
spar- eller kontaktledningsbyten 6ver flera ar i kombination med tidig
involvering kan exempelvis stirka samverkan mellan bestillare och
entreprenor.

o Oka bestiillarkompetens: Trafikverket arbetar som ansvarig for tdgplanens
effektivitet for att sakerstilla att produktionskompetens for banarbeten
omhindertas och att kunskap om produktionsmetoder fordjupas.

e Se over planering av datgdrder: Strakplaneringen och den darpa foljande
processen behover stodjas med produktionskompetens sa att det tidigt gar att
planera for ett effektivt genomforande och hitta mdjliga samplaneringar av
atgiarder. Har finns ocksa storre avstangningar som en losning for
genomforande av manga atgiarder samtidigt. Tidig dialog med jarnvagsforetagen
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om behov av banarbetstider och lampliga sitt att stanga av ska bli en del i
strakplaneringen.

e Oka formdgan att godkdnna nya produktionsmetoder: Trafikverket behover
oka sin formaga att hantera godkdnnandeprocessen for nya metoder och dven
att snabbt kunna handlédgga initiativ fran entreprenorer och
materialleverantorer.

Kostnadskontrollen i investeringsprojekt kan starkas

Som konstaterades ovan finns det for investeringar en betydande potential for
kostnadsbesparingar under planeringsskedet. Det kan goras genom okat fokus pa
att vilja kostnadseffektiva utformningar och avgransningar av projekten. Ett medel
for detta ar okad standardisering. Har deltar Trafikverket i standardiseringsarbeten
pa EU-niva och arbetar ocksd med standardisering inom investeringsprojekt.
Projektet kallas funktionell gestaltning och har tas exempelvis standardiserade
broar, vigriacken, bullerskydd och stationsutrustning fram.

Det ar aven viktigt med starkt styrning av omfattningsandringar och noggrann
provning av tillkommande krav. Det kan ocksa behovas 6kad kvalitet i
projekteringsunderlag. Slutligen beh6vs 6kad beredskap for att ompréva objekt helt
om ingen samhaillsekonomiskt I6nsam 16sning kan hittas.

4.4 | everantorsmarknad och innovation

Forslag i korthet:

¢ Anvénd offentliga bestallares afféarer som drivkraft for effektivisering genom
innovation pa leverantérsmarknaderna i syfte att forbattra genomférande och
oka maluppfyllelse

e Skapa forutsattningar for leverantdrsmarknaden genom proaktivt samarbete och
en langsiktigt forutsagbar och stabil efterfragan

e Funktion och effekter bor i 6kad grad efterfragas i upphandlingar snarare an
detaljerade utformningskrav

e Angelaget att kunna nyttja resurser for innovation

e Analysera forutsattningarna for genomférandet av den nationella planen

En viktig del i arbetet for 6kad produktivitet ar att forbattra forutsattningarna for
leverantorsmarknaden och samtidigt ta tillvara sektorns formaga till innovation.
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Offentliga affarer har viktig roll for innovation och
maluppfyllelse

Offentliga verksamheter i Sverige upphandlar varor, tjanster och entreprenader till
ett varde av drygt 800 miljarder kronor arligen, motsvarande nastan 17 procent av
Sveriges BNP. Trafikverket ar en av de storsta upphandlande offentliga bestéllarna
med en inkopsvolym pa 6ver 60 miljarder kronor arligen, vilket utgor drygt 1
procent av Sveriges BNP. For Trafikverket utgor leverantorsmarknadens arbete ca
75 procent av verksamhetsvolymen. For transportmyndigheterna dr de offentliga
affarerna forutsattningsskapande for maluppfyllelse dar Trafikverket ar
myndigheten med storst inkdpsvolym.

Trafikverkets och andra offentliga bestallares formaga att genomfora sina uppdrag
ar beroende av samverkan med leverantorsmarknadens aktorer for att skapa storsta
mojliga varde for pengarna. Affarerna ar dirmed avgorande for Trafikverkets
uppdrag att mojliggora trafikering, men affiarerna ger dven en potential att uppna
framtida mal genom att utveckla marknadens samlade formaga till effektivisering
genom utveckling och innovation. Mélen ska till stora delar nas och uppdragen
genomforas genom offentliga upphandlingar i en lang vardekedja. Bland annat
bestar vardekedjan av svenska och utlandska konsulter som utreder, planerar och
projekterar, av entreprenorer som underhéller och bygger och av foretag som
utvecklar nya maskiner och material. I virdekedjan finns ocksa tjansteforetag som
erbjuder nya digitala 16sningar, utvecklar system och komponenter, tillhandahaller
informationstjanster och erbjuder trafikeringstjanster.

Idag sker en snabb utveckling pA ménga av de leverantorsmarknader som offentliga
verksamheter anviander, inte minst inom digitalisering, automatisering och
elektrifiering. Darfor finns en stor potential for offentliga bestillare att {4 sina
effektiviserings- och innovationsbehov tillgodosedda snabbare och effektivare
genom att ta vara pa utvecklingen. Detta kan dstadkommas genom att nyttja hela
verktygslddan inom offentlig upphandling for mélstyrd utveckling och innovation
tillsammans med leverantorsmarknaderna. EU pekar ut vikten av offentlig
efterfrdgan som drivkraft for innovation i transport- och anlaggningssektorerna, dar
huvuddelen av kunderna ar offentliga. For att marknaden ska kunna erbjuda
innovativa losningar behover offentliga upphandlingar i storre utstrackning baseras
pa funktionella krav snarare dn detaljerade specifikationer. Det kravs ocksa
incitament som ger drivkraft till utveckling mot efterstravade maél och effekter.
Forutsattningsskapande ar tidig marknadsdialog med naringslivets aktorer nar det
fortfarande finns utrymme for nya och innovativa idéer.

Forvantningarna pa de offentliga affarerna har pa senare ar gétt fran att vara ett
operativt verktyg for anskaffning av offentliga verksamheters behov av varor,
tjanster och entreprenader till att anvindas som ett strategiskt utvecklingsverktyg
for att né séval produktivitetsmal som klimat-, trafiksdkerhets- och Gvriga
hallbarhetsmal i hela vardekedjan. Forflyttningen borjade med slutbetdnkandet
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Goda affarer — en strategi for héllbar offentlig upphandling (SOU, 2013), och
fortsatte med nationella upphandlingsstrategin (Regeringen, 2016) samt nya
upphandlingslagstiftningen (LOU 2016:1145 m.fl.).

Ett effektivt genomférande med minimerade trafikstorningar ska ocksa realiseras
genom offentliga affarer. Offentliga aktorer ska dven vara attraktiva bestéllare som
verkar for méngfald och sund konkurrens bland sma och stora leverantorer.
Avgorande for maluppfyllelse och genomforbarhet ar att Trafikverkets efterfragan
skapar marknadsaktorer som jobbar i denna riktning. Trafikverkets affarer behéver
darfor genom samarbete driva leverantérsmarknadsutveckling,.

Offentliga bestillare kan genom sin efterfragan ga fore och paverka hela
leverantorsmarknader i en viss riktning. En forutsattning ar att offentliga bestéallare
starker sin attraktivitet bade bland sma och stora, nationella och internationella
leverantorer. Detta for att kunna uppna storre samhéllsnyttor till en sa 1ag
samhaillskostnad som mdgjligt. Exempelvis kan Trafikverket genom sin stora
inképsvolym pé anldggningsmarknaden paverka utvecklingen inom
anlaggningsbranschen, men dven pa transportmarknaden genom att
vidmakthéallande och utveckling av infrastrukturen medfér méanga transporter.
Genom att ga fore och efterfraga innovation i dessa affarer skapas forutsattningar
for naringslivets aktorer att utveckla nya 16sningar som starker deras
konkurrenskraft internationellt, och dven deras leveranser till andra
infrastrukturagare i Sverige.

Viktigt med proaktivt samarbete och stabil efterfragan

En forutsattning for en livskraftig leverantorsmarknad ar en stabil och forutsagbar
efterfrdgan. Med 6kande och dven varierande efterfragan till leverantorsmarknaden
for vidmakthallande och utveckling av transportinfrastrukturen okar risken for
bristande tillgdng pa resurser. Det kan gilla leverantorer, specifika kompetenser
och specifika material. Kostnader och genomforandeférméga beror bland annat pa
vilka forutsattningar som Trafikverket skapar for leverantorsmarknaden i tidiga
planeringsskeden.

Orsaker till resursbrister kan vara konkurrens fran andra bestéllare i Sverige och i
andra nordiska och europeiska lander, regionala satsningar sdsom i Norr- och
Visterbotten eller stora kommande satsningar inom energiférsérjning. Aven kriget i
Ukraina paverkar anlaggningsmarknaden. Resursbrister kan ocksa orsakas av
nedgangar i konjunkturen for husbyggnad, da det finns risk att arbetskraft viljer att
lamna for helt andra branscher &n bygg och anldggning. Tillgéng till material inom
sektorer dar satsningar inte ar stabila over tid, till exempel for ral- och
kontaktledningsmaterial, kan utveckla sig till flaskhalsar for genomférande av
atgarder.
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For marknaden ar det angeldget med en langsiktig stabilitet i efterfrdgan. Att dra
tillbaka, respektive gasa och bromsa, atgarder skapar osdkra affarer. Att kunna
planera utan stora sviangningar i efterfragan skapar forutsagbarhet.
Leverantorsmarknadens aktorer utrycker darfor att Trafikverket bor skapa
forutsattningar genom marknadsdialog i tidiga planeringsskeden for att skapa en
forutsagbar efterfragan med tillracklig framforhallning. Trafikverkets affarer blir da
mer attraktiva for marknadens aktorer.

Offentliga bestillare bor ocksa med framforhéllning vara proaktiva och
transparenta om behoven gentemot marknadens aktorer i
infrastrukturplaneringens tidiga skeden. Darfor ar det viktigt att systematiskt och
kontinuerligt med 1dng framférhéllning genomfora analyser av genomforbarhet.
Exempelvis giller att om behoven kommuniceras forst i anslutning till upphandling
finns inte tillracklig tid for marknadens aktorer att utveckla kompetens, kapacitet
och l6sningar som méter behoven. Offentliga bestéllare behover i
infrastrukturplaneringens tidiga skeden inleda leverantérsmarknadsdialoger for att
langsiktigt kostnadseffektivt genomforande ska mojliggoras.

Starkt bestéllarroll genom funktion, effekt och samarbete

Trafikverket har sedan starten 2010 intagit olika forhallningssitt till bestéllarrollen
och synen pa marknaden. Tidigt 1ag fokus pa att leverantorsmarknaden inom saval
vag och jarnvag skulle ta ansvar for slutprodukten. Ofta skedde det genom
totalentreprenader och med konsultuppdrag baserade pa fast arvode samt
anbudsutvardering pa lagst pris till forutbestimda krav pa kvalitet. En forflyttning
har paborjats till ett bredare forhéllningssatt dar exempelvis marknadsdialog fors
fore och under upphandling och att mest lampliga upphandlingsforfarande
(exempelvis forhandlat forfarande) och utviarderingsgrund (exempelvis basta
forhallande mellan pris och kvalitet) viljs.

Kravstillning och regelverk har 6ver tid utvecklats till att i storre utstrackning
efterfrdga funktioner som gor att innovation och alternativa losningar mojliggors
vid upphandlingar. Det finns dock skillnader mellan vag och jarnvag, dar jairnvag ar
ett ssammanhangande system med stor grad av bade nationell och internationell
reglering. Darfor ar det naturligt att upphandling inom vig generellt 4r mer
funktionellt drivet och jairnvag mer nedbrutet i delsystem och detaljstyrt. Olika
strategier behovs alltsd inom vig och jarnvag eftersom systemen, men dven
marknaderna ser delvis olika ut. Utvecklingen mot att kravstilla langsiktigt pa
funktion och effekt bor fortsatta tillsammans med forflyttningen mot att nyttja hela
verktygslddan inom offentlig upphandling. Offentliga bestéllare behover kunna
balansera krav och incitament som bade bibehaller konkurrens och fraimjar
innovation langsiktigt.

Offentliga aktorer behover dessutom forbattra attraktiviteten hos
leverantorsmarknaden for offentliga affarer. For att 0ka attraktiviteten till affarerna
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har Trafikverket formulerat ett verksamhetsmal ”vi ar leverantorens forsta val”.
Verksamhetsmalet ar baserat pa enkiter till, och uppféljning av, Trafikverkets
leverantorer. Senaste matningen visar att Trafikverket framat behover fokusera pa
samarbete, utveckling och innovation samt riskfordelning for att starka
attraktiviteten och nyttja potentialen i affarerna for ett mer effektivt genomférande.
Malet kan i sin tur bidra till en 6kad attraktivitet for arbetsgivare i sektorn. Det ar
diarmed centralt att fortsitta vara attraktiv for olika typer av bolag och marknader.

Framja innovation inom ramen for effektivt genomforande

Efterfragan av anlaggningsmarknadens tjanster praglas enligt marknadens aktorer i
manga fall av kort framforhallning, oférutsagbarhet och osédkerhet. Det gor att
drivkrafterna ar laga vad galler storre kliv och stora investeringar inom till exempel
gron teknik, automatisering och digitalisering.

Exempel pa situationer som i dag ar svara att hantera ar tester av nya metoder som
ger langsiktig nytta, men som pé kort sikt kan innebara hogre kostnad eller
mojliggorande av implementering av innovationer vilka annars riskerar att fastna i
idéstadiet. Efterstravade effekter ar bade hogre maluppfyllelse och okad
kostnadseffektivitet.

Speciellt tydligt blir det inom till exempel elektrifiering av entreprenader.
Utvecklingen av tunga eldrivna arbetsmaskiner har gétt framat, men det finns
fortfarande inte en tillrickligt stark offentlig efterfragan for serietillverkning. Vidare
paverkas planering och genomférande av en entreprenad av teknologin i
arbetsmaskinerna, dar en av de viktigare delarna att forsté ar hur integreringen
mellan entreprenadens genomférandefas, det vill siga maskinernas effektbehov
over dygnet, och elnitets kapacitet ska optimeras. Systemet for energiforsorjningen
kommer att genomsyra hela processen fréan tidig atgardsplanering till
genomforande. Under den kommande planperioden kommer klimatkraven att
skirpas i enlighet med EU:s klimatpaket (se kapitel 3.3), vilket i sig vintas leda till
en utveckling av exempelvis eldrivna arbetsmaskiner.

For att mojliggora elektrifiering av entreprenader kriavs en mangd olika typer av
insatser for att kraven nar de val blir verklighet inte ska innebara en for stor och
snabb fordyring. Sddana insatser innefattar tidiga marknadsdialoger i
infrastrukturplaneringen, olika typer av ekonomiska incitament i affirerna och
eventuellt att mojliggora upphandling av sarskilda systemdemonstratorer i
Trafikverkets entreprenadprojekt. For att mojliggora en 6kad innovationsgrad
behover Trafikverket som offentlig bestillare ta en storre del av risken for att
astadkomma en avsevird resurseffektivisering.

Ett annat exempel ar att det finns en potential i att konsultmarknaden far
tillrackliga drivkrafter att gora kostsamma engéngsinvesteringar i digitala verktyg
som gor planering och projektering mer kvalitativ och som mgjliggor ett skifte mot
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framtidens langsiktigt hallbara och automatiserade byggande och underhall.
Ytterligare exempel dr leverantorer som far incitament att investera i utveckling for
att kunna nyttja data fran uppkopplade fordon till att tillstindsbedéma, planera och
optimera utférandet av drift och underhall.

Ett behov finns darfor av att kunna allokera resurser till innovation i ordinarie
affarer for planering och genomforande av atgirder.

Analysera forutsattningarna for genomforandet av nationella
planen

Ett uppdrag i direktivet ar att bedoma faktorer som péaverkar genomforandet av
planen. Trafikverket har genomfort leverantorsmarknadsanalyser av konsult- och
entreprenadmarknaderna samt materialprognoser inom jarnvag. De indikerar att
det finns risk for brist pa resurser och leverantorer bade pa kort och léng sikt. Faller
risken ut 6kar kostnaderna och objekten kan forsenas.

Exempel pa risker som identifierats ar konkurrens fran andra bestillare i Sverige
och i andra nordiska och europeiska lander, etableringar i Norr- och Visterbotten,
starkt 6kade behov av riler och kontaktledningsmaterial, stora investeringar inom
energiforsorjning samt brist pa resurser inom négra specifika kompetensomraden
sasom signal och kraftforsorjning. En sarskild risk 4r om investeringar i
husbyggnad gér ner och det leder till att arbetskraft lamnar branschen.

Med framforhéllning och forutsagbarhet giller generellt att det ger goda
mojligheter att attrahera leverantorer till de atgarder som prioriteras. Trafikverkets
genomforbarhet av en ny nationell plan ar avhangigt de relationer myndigheten har
med omvarlden. Darfor har Trafikverket for avsikt att gora en analys av tillgang till
leverantorer (entreprenorer, konsulter etc.) och resurser i form av kompetenser och
material i samband med framtagande av nationell plan. Det ar forst i det skedet som
konkreta objekt kan analyseras. Analysen bor ocksa innefatta hur Trafikverket
proaktivt med framforhéllning kan paverka genomforbarheten med utvecklade
arbetssitt i infrastrukturplaneringen, exempelvis via marknadsdialoger, utjamning
av efterfragan, nyttjande av fyrstegsprincipen, utmaning av kraven etc.
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4.5 Kompetensforsorjning

Beddmningar och forslag i korthet:

e Kompetensbrist rader inom hela infrastruktursektorn. For att hantera detta
behdvs ett statligt engagemang tillsammans med hela branschen. En 6kad
jamstalldhet och mangfald kan forbattra kompetensforsorjningen.

o Trafikverket foreslas fortsatt fa i uppdrag att driva Jarnvagscollege. Modellen for
att gemensamt hantera kompetensbrister bor eventuellt spridas till fler
branscher.

¢ Myndigheter som hanterar arbetsmarknadens behov bér i dialog med sektorn
utveckla arbetet med prognoser for kompetensbehov. Trafikverket bér bevaka
och noggrant folja kompetens- och resurstillgangen i sektorn.

e Attraktivitetsarbetet &r en viktig fraga for arbetsgivare och
branschorganisationer att gemensamt arbeta med.

Kompetensbrist rader inom hela infrastruktursektorn

Rétt kompetens ar avgorande och en forutsattning for att kunna genomféra den
nationella planen. Om infrastruktursektorn inte kan losa
kompetensforsorjningsutmaningarna riskerar det bli svart att hantera, underhélla
och bygga en komplex anldggning med en 6kad volym. Trots detta tas
kompetenssituationen och kompetensforsorjning normalt inte i beaktande vid
beslut infor olika infrastrukturatgirder och den langsiktiga planeringen.

Det rader kompetensbrist inom hela infrastruktursektorn, vilket manga foretag och
aktorer kant av. Det finns ett stort kompetensbehov och de flesta aktorer vittnar om
att de har svart att rekrytera den kompetens de behover. Kompetensbristen beror
delvis pd en dndrad demografi med en dldrande befolkning och allt farre i arbetsfor
alder. Det beror ocksa pa fortsatt stora pensionsavgéangar, ett forandrat
kompetensbehov kopplat till en snabb férandringstakt och att vi star infor ett 6kat
kompetensbehov. Aven om situationen ir kritisk idag ser kompetensbehovet och
kompetensbristen bara ut att 6ka i omfattning de kommande &ren, och situationen
ar likartad i flera lander.

Nationell plan har fatt 6kade medel vilket ger ytterligare behov av kompetens for
planens genomforande. Till detta kan laggas att utveckling, mot en gron omstallning
och okad digitalisering, kommer att stilla nya krav pa kompetensforsorjningen. En
alltmer digitaliserad och uppkopplad anldggning ger transportsystemet nya
utmaningar och mojligheter. Digitaliseringen stiller 6kade krav pa medarbetarnas
och organisationers flexibilitet och nya typer av kompetenser.

148



Kompetenssituationen varierar mellan de olika trafikslagen och generellt ar det
svart att fa en 6vergripande bild och prognos 6ver kompetenssituationen inom
infrastruktursektorn. Indikationer visar att kompetenssituationen ar kritisk inom
jarnvag och sjofart, aven vag upplever en kompetensbrist. Kompetenssituationen
skiljer sig &t regionalt och generellt 4r det enklare, men dyrare, att tillgd kompetens
i storstadsregionerna och pa platser med universitet och hogskolor.
Infrastruktursektorn ar beroende av manga bristyrken som idag ar svara att
rekrytera, vilket gor kompetensforsorjning till en allt mer prioriterad och akut fraga.
Har spelar ocksa forskning en viktig roll som ett verktyg for att bygga kunskap och
kompetens inom hela omradet.

Brist pa kompetensutveckling och utbildningsplatser

Infrastruktursektorn befinner sig som manga andra mitt i en stor transformation
med snabb digitalisering, elektrifiering, automatisering, uppkoppling och grén
omstéllning med 6kad hallbarhet. Vi star dessutom infor ett mer komplext arbetsliv
med hybridarbete, nya internationella samarbeten och sakerhetsrisker. Den snabba
forandringstakten och det som sker i var omvirld kommer att paverka i stort sett
alla sektorns befattningar och leda till stora forandringar med 6kat och dndrat
kompetensbehov inom dessa omraden. Rekrytering och utbildning kommer i sig
inte att ricka till for att tillgodose de kompetensbehov som forandringarna medfor,
utan det kommer aven att stillas nya krav pa att kompetensutveckla,
kompetensoverfora och ldra inom och mellan sektorns aktorer.

Attraktivitetsfragan ar en utmaning for samtliga trafikslag. Det finns vissa specifika
yrkesroller i sektorn, som exempelvis lokforare, till vilka manga soker vilket pekar
pa att det kanske inte dr sektorn som ar oattraktiv utan att det snarare ar brister i
kunskapen om vad sektorn har att erbjuda. Dessutom ar den interna attraktiviteten
pa arbetsplatserna viktig for att rekrytera, men framforallt for att behalla
arbetskraft och kompetens.

Antalet utbildningsplatser ligger inte i linje med efterfragan och dessutom finns
utbildningsplatserna pa fa orter i landet vilket kan ge regionala skillnader pa
tillgdngen pa kompetens. I norra delarna av Sverige finns néstan inga
utbildningsplatser alls. Eftersom det ar relativt fa utbildningar och
utbildningsplatser, tenderar sektorn att komma i skymundan. Detta kan vara en av
de anledningar som medfor att relativt fa soker till utbildningarna. Sektorns
engagemang for utbildningar varierar och det kréavs praktik kopplat till utbildning,
men dér har utbildningsanordnarna svart att fa sektorn att stilla upp.

Infrastruktursatsningarna ar en mojlighet for 6kad kompetens och sysselsittning.
Dessutom kan det vara en drivande faktor for en 6kad innovation och ett okat
digitalt inslag da just detta kan vara en viktig atgird for att mota
kompetensbehoven. Staten och Trafikverket behover starka kompetens inom
innovation for att oka innovationskraften inom infrastruktursektorn. Ett nara
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samarbete mellan forskning, offentliga aktorer och naringsliv ar en viktig
forutsattning for innovationer, nya tjanster och majligheter.

En 6kad jamstalldhet och mangfald kan forbéattra
kompetensforsorjningen

En okad jamstalldhet och mangfald medfor ett bredare perspektiv i planering och
utforandet av transporter eftersom behoven fran alla som nyttjar transportsystemet
speglas battre. Tyvarr brister jamstalldheten inom alla trafikslag. Det finns en
underrepresentation av kvinnor och utlandsfodda. Det gors inte tillrackligt for att
losa denna utmaning, dven om goda exempel i sektorn finns. Jaimstalldhetsarbetet
kan bidra till att forbattra kompetensforsorjningen, da det kan bidra till att
exempelvis fler kvinnor viljer att arbeta och viaxa inom sektorn. Det kan handla om
mer dn 6kade marknadsforingsinsatser, dven om det ar en viktig aspekt. Det kan
handla om att gora det enklare for olika malgrupper att erhalla erforderlig
kompetens, att nyttja ny teknik for att inkludera malgrupper som tidigare
exkluderats genom att exempelvis underlitta tunga arbetsmoment men aven hur
sektorn skapar inkluderande arbetsplatser och forandrar marknadens kultur och
radande attityder.

Ett statligt engagemang behovs tillsammans med branschen

Kompetensférsorjningen ar en utmaning inom samtliga trafikslag och det kommer
att kriavas gemensamma insatser och anstrangningar fran sektorns samtliga aktorer,
branschorganisationer, utbildningssystem, politiker och andra beslutsfattare. En
central och tidvis springande fraga ar i vilken utstrackning olika myndigheter ska
vara en drivande kraft i branschfrigor, som inom andra omréden hanteras av
marknaden. Givet de forutsattningar som rader for transportsektorn, som att staten
bestiller och reglerar stora delar, finns det incitament och argument for ett statligt
engagemang tillsammans med branschen. Infrastruktursektorn ar dessutom
nationell och viktig for samhaéllets fortsatta utveckling. Sektorn sysselsétts till stora
delar genom berérda myndigheters bestdllningar. Trafikverket som en central aktor
behover siledes fortsatt ta en aktiv roll i kompetensforsorjningen.

Utan ratt kompetens stannar Sverige och samhallskonsekvenserna kan bli stora.
Kompetensbrist kan leda till att vi inte kan genomfora atgirder i nationell plan
vilket i sin tur kan resultera i forsamrade transporter och forsorjningskedjor,
tidsforseningar av planerade projekt, kostnadsokningar, bristfalliga 16sningar,
siakerhetsincidenter eller en ohéllbar infrastruktur.

For att 10sa den allt mer akuta kompetenssituationen behover sektorn se 6ver hur
utbildningarna kan goras mer tillgangliga och attraktiva, identifiera vilken
kompetens som kommer att vara viktig for att mota framtidens utmaningar samt
satsa pa att kompetensutveckla befintliga arbetstagare.
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Med Jarnvagscollege som modell bor eventuellt fler
branscher samlas

Trafikverket foreslas fortsatt fa i uppdrag att driva Jarnvagscollege, vilket ar en
samlande kraft som pa kort tid gjort skillnad. Att inratta nagot for hela
infrastrukturbranschen ar just nu inte aktuellt utan det bedoms vara mer
framgangsrikt att samla respektive branschdel, likt Jarnvéagscollege. En idé ar att
med Jarnvagscollege som forlaga utveckla formégan att samla branschforetradare,
myndigheter med relevanta uppdrag liksom olika utbildningsanordnare for att vidta
atgiarder som hanterar kompetensbrister. Inom detta samarbete kan dialog foras
med regioner, kommuner och privata utbildningsanordnare kring olika
utbildningar.

Arbetet med prognoser for kompetensbehov behover
utvecklas

Prognosarbetet ar viktigt och behover utvecklas eftersom befintlig statistik ar for
generell och inte ger den vigledning som behdvs. Befintliga myndigheter som
hanterar arbetsmarknadens behov borde erhélla ett uppdrag att i dialog med
sektorn utveckla prognosarbetet. Trafikverket bor ocksa bevaka och noggrant folja
kompetensbehov och kompetenstillgangen i branschen framférallt inom vag och
jarnvag for att kunna vidta atgarder. Det borde 6vervigas om kompetensbehovet
kan ingi redan i planeringsstadiet for att om mgjligt skapa en s& jamn beldggning
som mojligt s att inte kompetensbehovet blir for volatilt.

Ett gemensamt arbete for dkad attraktivitet beh6vs

Attraktivitetsarbetet ar fortsattningsvis en viktig fraga vilket arbetsgivare och
branschorganisationer fortsatt behover arbeta med, exempelvis inom JBS
(Jarnvagsbranschen i samverkan). Branschen bor inom attraktivitetsarbetet dven
skapa forutsattningar for god intern attraktivitet genom till exempel insatser inom
arbetsmiljo, méngfald, utvecklingsvigar anstillningsvillkor.

Innovationsupphandlingar ar en atgard och som bor nyttjas i en storre omfattning
for att genom dessa utveckla samverkansformer for innovation tillsammans med
bransch och forskning. Livslangt ldrande och kontinuerlig kompetensutveckling ar
ocksa viktiga grundforutsattningar for branschen, liksom for hela samhallet, for att
mota den allt snabbare utvecklingen. Trafikverket bor accentuera det egna arbetet i
omradet for att visa viagen for sektorn. Bade innovation och livslangt larande ar
viktigt for attraktiviteten i branschen.
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5 Drift och underhall av vagar och
jarnvagar

I det forra kapitlet presenterades olika forslag pa hur genomforandet av atgarder
kan bli effektivare. For att samhallet ska fa ut mesta mojliga i forhallande till
tillgangliga resurser idag och pa lang sikt ska Trafikverket utveckla och ta hand om
det statliga vag- och jarnvagssystemet. Det sker genom en tydlig styrning 6ver hela
livscykeln, fran planering till vidmakthéllande© och avveckling, med gemensamma
mal som utgangspunkt for prioriteringar.

I direktivet till inriktningsuppdraget betonar regeringen vikten av underhall av
vagar och jarnvigar samt kostnadseffektiva atgarder for att optimera
transportinfrastrukturen och 6ka transporteffektiviteten. Regeringens
prioriteringar &r att "fortsitta forbattra den infrastruktur vi har, reparera dar det
behovs och forvalta vara gemensamma resurser pa basta satt”. En sddan ambition
speglar vil det budskap som Trafikverket gav uttryck for i underlaget till
planomgang 2022—2033. Trots regeringens beslut om 6kat anslag till
vidmakthéllande, kvarstar stora utmaningar med en fortsatt gradvis forsamring av
vag- och jarnvagssystemen och okade underhallsbehov. For att kostnadseffektivt
kunna ta hand om dessa system krévs forebyggande atgarder, i ratt omfattning och
till onskad standard.

I detta kapitel redovisas den berdknade kostnadsbilden for vidmakthallandet av
statliga vagar och jarnvagar under planperioden 2026—2037. Inledningsvis
presenteras de samlade kostnaderna, for att darefter gora en nedbrytning pa vag
respektive jairnvag. Kostnadsberdkningarna har fungerat som underlag till
Trafikverkets avvidganden om ramfordelning, som presenteras i kapitel 7. Fordjupad
information om berdknade kostnader for vidmakthallande finns i underlagsrapport
Vidmakthéallande av transportinfrastrukturen.

10| kapitlet anvands begreppen vidmakthallande respektive drift och underhall synonymt
som Overgripande benamning av atgardsomradet.
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5.1 Samlade kostnader for vag och jarnvag

Beddmningar i korthet

e Det ar Ionsamt att vidmakthalla transportinfrastrukturen.

e Medlen i gallande plan ar lagre an beraknade kostnader for att bibehalla
transportsystemets funktionalitet.

e Gallande plan haller inte jamna steg med nedbrytningen av vag och jarnvag.
Anlaggningen aldras, mer och tyngre trafik dkar slitaget.

e Forandrad kravbild, 6kade priser, forandrat klimat och ny anlaggning med
avancerad teknik bidrar till 6kande kostnader.

Drift, underhall och reinvesteringar utgor de centrala delarna i att vidmakthalla
transportinfrastrukturen. Forutom underhall av viag-, jarnvags- och it-
anlaggningen, ingar dven trafikplanering, trafikledning och anldggningsévervakning
som viktiga delar i vidmakthallandet.

Att varda och anvinda vara befintliga vigar och jarnvagar inklusive alla
forutsattningsskapande system som kravs for att dessa ska kunna nyttjas ar
generellt sett god resurshushallning. Det ar samhéllsekonomiskt lonsamt att
bibehalla dagens funktionalitet och aterta eftersatt underhall i vig- och
jarnvagsnatet (se vidare kapitel 8.3). Med en anldggning i gott skick blir
kostnaderna for att avhjalpa akuta fel lagre. Darmed kan en hogre andel av medlen
laggas pa forebyggande underhall i stéllet for att avhjilpa akuta fel, vilket ger en
positiv spiral av hogre infrastrukturstandard, farre akuta fel och lagre akuta
underhallskostnader. Samtidigt 6kar tillgdngligheten nér det blir farre akuta fel.

Underhéllsmedlen har dock under lang tid varit l1agre dn vad som krévts for att halla
infrastrukturen i 6nskvart skick, och darfor har det eftersatta underhéllet 6kat.
Hittills har detta framfor allt méarkts genom att kostnaderna for akut underhall 6kat,
genom att en storre andel av medlen anvénts for att avhjilpa akuta fel, men allt
eftersom forsdmras ocksa infrastrukturens funktion markbart. I gillande nationell
plan anvinds nira halften av medlen till vidmakthéllande av vigar och jarnvagar. I
Tabell 6 presenteras de beraknade kostnaderna for planperiod 2026—2037 for
vidmakthéllande av de vig- och jairnviagsanliggningar som Trafikverket forvaltar. I
enlighet med regeringens direktiv dr kostnaderna uttryckta i bade 2021 och 2023
ars prisnivaer. Kostnaderna kan jamforas med tilldelade medel i gdllande nationella
plan, som ocksa redovisas i tabellen. Beriknade intakter fran banavgifter
presenteras separat i tabellen, och eftersom dessa medel delvis finansierar
vidmakthéallandet ska de beridknade kostnaderna justeras med motsvarande.
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Tabell 6. Berdknade kostnader for vidmakthallande, 2021 och 2023 ars prisniva,

miljoner kronor.

Gallande plan Planperiod Planperiod

2022-2033 2026-2037 2026-2037

(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)

Vag 197 000 299 900 360 200

varav eftersatt 0 29 300 35100
underhall

Jarnvag 191 900 283 600 340 800

varav eftersatt 21700 76 000 91 400
underhalltt

Totalt 388 900 583 500 701 000

Intakter fran 26 900 28 500 34 200

banavgifter

Kostnaderna for att vidmakthalla transportsystemet beriknas till 701 miljarder
kronor. Den storsta delen av denna kostnad utgors av atgarder i anldggningen;
kostnaden for underhall och reinvesteringar berdknas till 527 miljarder kronor,
varav det eftersatta underhéllet dr 127 miljarder kronor. Analysen bygger pa de
kostnader som har identifierats utifran anlaggningarnas tillstdnd och hur de
behéver fungera for att kunna anvindas effektivt och forutséigbart. Ovriga
kostnader ror drift- och forvaltningskostnader, trafikledning och
anlaggningsovervakning, bidrag till enskilda vagar och atgirder for att stiarka den
civila beredskapen. Utover det ingar bedomda tillkommande kostnader som foljd av
skirpta klimatkrav. Det handlar om utslédppsratter och kostnader for en omstéllning
till fossilfria maskiner.

Som framgar i Tabell 6 6verstiger kostnaderna for att vidmakthéalla
transportsystemet ramarna i gillande plan, bade inom vig och jarnvag. Det beror
framst pa att nuvarande ekonomisk ram ar lagre dn redan tidigare identifierade
behov. Det beror ocksa pa 6kad prisbild (i kapitel 6.1 beskrivs prisutvecklingen i
branschen), en aldrande anldggning, okat slitage till f61jd av mer och tyngre trafik,
tillkommande anlaggning med mer teknikinnehéll, klimatforandringarna och nya
krav. Bland annat bedomer Trafikverket att EU-kommissionens reformpaket for en
skarpt klimatpolitisk styrning, Fit for 55, kommer att 6ka kostnaderna for att
vidmakthalla transportinfrastrukturen med ungefar tio miljarder kronor under
kommande planperiod. Sammantaget innebar detta att ramarna i gillande nationell
plan inte racker for att bibehalla infrastrukturens funktionalitet, med resultatet att
det eftersatta underhallet vixer.

11 Utpekade satsningar i gallande nationell plan innebar att eftersatt underhall atertas pa
specifika delar av jarnvagsnétet. Samtidigt forsamras funktionaliteten pd mindre prioriterade
strackor, dar kostnaderna for att bibehalla funktionaliteten ar hogre an tillgangliga medel.
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5.2 Kostnader i vagsystemet

Beddmningar i korthet

e For att bibehalla funktionaliteten i vagsystemet behévs mer medel an i
gallande plan.

e Kostnaderna for basunderhallet 6kar. Uteblivna forebyggande atgéarder,
Okade lagkrav och mer trafik driver kostnaden.

e Med hogre ram kan det eftersatta underhallet minska och standarden pa
vagarna forbattras.

e Det ar effektivt att kora tunga transporter aret runt. Trafikverket hojer darfor
barigheten i vagnatet.

Det statliga vignatet omfattar cirka 98 500 kilometer vig, varav 2 100 kilometer
motorvag. Cirka 80 procent av det statliga vagnatet ar belagd vag, det vill sdga har
en bunden beldggning med tillhorande avvattningssystem. Resterande cirka 20
procent av det statliga vignatet utgors av grusvagar. Lings med det statliga vignatet
finns det ocksa cirka 3 900 kilometer gang- och cykelvig samt 40 farjeleder.

I Tabell 7 sammanfattas kostnaderna for att vidmakthélla vigsystemet under
perioden 2026—2037. Kostnaderna beridknas uppga till drygt 360 miljarder kronor
(2023 ars prisniva). Till storsta del bestar kostnaderna av underhall och
reinvesteringar i anldggningen, 250 miljarder varav eftersatt underhall utgor 35
miljarder.

Den totala nivan for vidmakthallande pa vag 2026—2037 beriknas vara cirka 50
procent hogre jamfort med ramarna i gillande nationell plan. Nuvarande
medelsniva innebér att det eftersatta underhéllet 6kar och standarden pa statliga
vagar blir lagre.
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Tabell 7. Medel i plan och beréknade kostnader for vidmakthallande pa vag, 2021
och 2023 ars prisniva, miljoner kronor.

Planbeslut Planperiod Planperiod
2022-2033 2026-2037 2026-2037
(prisniva 2021) (Prisniva 2021)  (Prisniva 2023)
Underhall och 129 300 179 000 215100
reinvestering, exkl.
eftersatt underhall
Indirekt underhall 7 600 8 300 10 000
Drift 23 200 26 300 31 600
Barighet, exkl. BK4 8 000 11 500 13 800
Enskilda vagar 15 000 16 600 20 000
Klimatomstéllning 5000 6 000
Forskning och 2300 0 0
innovation
Delsumma 185 400 246 700 296 500
Civil beredskap 1400 1400 1700
Summa bibehallen 186 800 248 100 298 200
funktionalitet
Eftersatt underhall 0 29 300 35 200
BK4 10 200 22 500 27 000
Totalt 197 000 299 900 360 400

Underhall och reinvestering omfattar férebyggande och avhjilpande
underhallsdtgarder, reinvesteringar samt ovrig skotsel av anldggningen, exempelvis
stadning av rastplatser och bevakning.

Indirekt underhall ar dtgarder som innebar att forvalta vaganlaggningen men som
inte ar direkta underhallsatgirder, exempelvis forvaltning av informationssystem,
regelverk och standardiseringar.

I posten drift ingar drift av vadganldggning, drift av vignara it-anldggning, drift av
Trafikverkets vigfarjor samt trafikledning och anlaggningsovervakning.

Enskilda vagar avser driftbidrag till enskilda vaghallare. Cirka 23 000 enskilda
vagar (7 500 mil) inklusive cirka 4 000 broar och tio farjeleder ar
bidragsberattigade.

Verksamhet inom civil beredskap ar under uppbyggnad och omfattar forstarkning
av informationssakerhet, beredskaps- och kontinuitetsplanering med mera.
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Klimatomstallning omfattar tillkommande kostnader till f6ljd av EU-
kommissionens reformpaket for en skiarpt klimatpolitisk styrning, Fit for 55, och
antas paverka kostnaderna for att vidmakthalla vaginfrastrukturen.

Betriffande forskning och innovation sker numera all finansiering via
utvecklingsanslaget.

Kostnaderna dkar framst inom basunderhall

Kostnaderna for att vidmakthalla vaganlaggningen har 6kat jamfort med de
berakningar som presenterades i det forra inriktningsunderlaget for perioden
2022-2033. De nya berdkningarna visar pa 6kade kostnader overlag och frimst
inom basunderhéllet. Aven kostnader for den viignira it-anliggningen vintas oka.

Trafikverkets basunderhall ar grunden i underhallsverksamheten, och har till
uppgift att leverera en fungerande och sidker vaganlaggning har och nu.
Basunderhallet upphandlas for geografiska omraden och innehéller huvudsakligen
skotsel, tillsyn och avhjilpande underhéll. Basunderhéllet kan delas i
vintervaghallning respektive barmarksunderhall.

Orsaker till 6kade kostnader inom basunderhallet ar tillkommande
anlaggningsmassor, okad trafik och hogre laster. Det beror ocksa pa okade lagkrav
(t.ex. inom sikerhet, miljé och klimat), 6kade nationella ambitioner, forandrad syn
pa sdkerhet och beredskap, mer extremvader som 6versvamningar och stormar
samt for lite forebyggande underhall. Ett exempel pa okade krav som driver
underhallskostnaden ar nya eller 6kade VA-avgifter fran kommuner for hantering
av dagvatten langs viagar som gar igenom titorter. Ett annat exempel dr kostnader
for hantering av dikesmassor som inte klarar aktuella miljokrav och som darfor
behover transporteras till deponi.

Gapet mellan underhéllsbehov och budget har 6kat. Som en f6ljd har Trafikverket
prioriterat att vidmakthalla vignatets funktion pa kort sikt, dar fler
underhallsatgdrder behovt prioriteras mot varandra. Om det forebyggande
underhall kan 6ka medfor det farre brister i anlaggningens funktion pa kort sikt och
lagre kostnader for att uppratthélla vagsystemets funktion 6ver livscykeln. Brister i
anlaggningens funktion innebar till exempel restriktioner pa grund av akuta skador,
forsamrad framkomlighet och trafiksikerhet.

Aven kostnaderna for den vignira it-anliggningen 6kar som f6ljd av allt mer
komplexa anldggningar, som till exempel tunnlar. Vaganldggningen blir allt mer
uppkopplad (till exempel genom fler 6vervakningskameror, sensorer eller
vagskyltar) vilket medfor 6kat behov av it och telekom.!2 It- och

12 Mellan 2018 och 2021 har antalet uppkopplade objekt i vag- och jarnvagsanlaggningen
Okat med 55 procent med f6ljd att médngden data 6kat med 300 procent och antalet servrar
med 74 procent.
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telekomanlaggningen mojliggor trafikledning, trafikinformation,
anlaggningsovervakning samt anvindandet av stodsystem som anviands inom bland
annat underhallsverksamheten. Okade kostnader hanfors till fler medarbetare,
okade licens- och supportkostnader och hogre avskrivningskostnader.

Eftersatt underhall kommenteras gemensamt for vag och jarnvag i kapitel 5.4.

Det ar effektivt att kOra tunga transporter aret runt

Att mojliggora tyngre transporter pa det statliga vagnatet leder till en effektivisering
av godstransporterna och starker konkurrenskraften for svenskt naringsliv.
Dessutom minskas utslapp, slitage och olyckor som orsakas av tung trafik genom att
transportarbetet genomfors med farre fordonskilometer. Trafikverket forstarker
darfor vagnatet for att sidkra framkomligheten for fordon med upp till 74 ton
totalvikt's.

Barighetsklassen (BK) avgor vilka fordonsvikter som éar tillatna pa vagen eller bron.
Det finns idag fyra barighetsklasser, varav BK4 dr den hogsta och tillater fordon
med upp till 74 tons bruttovikt. Av det statliga vagnatet utgors 9o procent av BK1-
vagnatet, inklusive det vagnit som i dag ar klassat som BK4. For att kunna upplata
hela det nuvarande BK1-vignétet for BK4 behover drygt 600 broar och cirka tio
procent av vagnatet atgirdas, till en berdknad kostnad pa 22 miljarder kronor.

Den samhillsekonomiska nyttan av att hela BK1-viagnitet 6ppnas for BK4
bedomdes i ett tidigare regeringsuppdrag ha en nettonuvardekvot (NNK) pa
ungefar 2,5, det vill sdga varje satsad krona genererar en nytta motsvarande 3,5
kronor. Om samma vignit kunde 6ppnas for bade tyngre och lingre fordon
bedomdes nettonuviardekvoten vara upp emot 11 (Trafikverket, 2015).

For att sdkra framkomligheten aret runt for den tunga trafiken minskar
Trafikverket dessutom tillfalliga barighetsrestriktioner som till stor del orsakas av
tjallossning. En satsning pa tjalsakring for att minska barighetsrestriktionerna
motiveras av att klimatforandringarna dven fortsattningsvis kommer att bidra till
okade problem och att effekten av dnnu tyngre transporter medfor en 6kad risk for
fler restriktioner om inte atgirder vidtas. Kostnaden for kommande planperiod
beriknas till 7,5 miljarder kronor.

Aven birigheten pa det enskilda vignitet har betydelse for méjligheten att kora
tunga transporter under hela aret. I kostnaderna for enskilda vagar ingar bland
annat 6kade behov av atgiarder pa broar for att siakerstélla barighet och

13 Barighet beskriver hur tunga fordon en bro eller vag far belastas med. P& vagar med den
hogsta barighetsklassen, BK4, tillats fordon med upp till 74 tons bruttovikt. Den nast hogsta
barighetsklassen ar BK1 och tillater upp till 64 tons bruttovikt.
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trafiksidkerhet samt 6kade behov av klimatsakring, till exempel fler och storre
vagtrummor.

Trafikledning och anlaggningsévervakning for 6kad sakerhet
och tillganglighet
Den verksamhet som ingdr i posten Drift i Tabell 77 innefattar trafikstyrning,

trafikinformation samt anldggningsovervakning och bestillning av akut
felavhjalpning i viganldggningen.

Trafikverket bedomer att forbattrade mojligheter att leda och styra trafiken har god
effekt pa bade framkomlighet och trafiksakerhet, sarskilt i situationer déar problem
har eller kan forvantas uppsta till f6ljd av olyckor, déligt vider med mera. En val
utvecklad anldaggningsovervakning bidrar ocksa till en effektiv trafikstyrning och en
effektiv felavhjalpning.

Verksamheten forutsitter tekniska system som vignara tillgang till el,
teknikutrymmen, kommunikations- och radionit, utrustning i
trafikledningscentraler, 6vervakningskameror, sensorer med mera.

Samtidigt som ny teknik skapar nya mojligheter 6kar mangden komplexa
anlaggningar, till exempel tunnlar, som kraver en hogre niva av trafikledning och
anlaggningsovervakning. Forbifart Stockholm har den enskilt storsta paverkan pa
trafikledningsverksamheten och kommer att innebara en fordubbling av
trafikledning och anldggningsovervakningen i Stockholmsomrédet.

Drift av viganldaggningen omfattar ocksa kostnader for viagassistans, mandvrering
av oppningsbara broar och eldrift. Vagassistans ar ett sitt att oka kapaciteten pa
storstadsvagar genom att snabbt kunna hantera stérningar i trafiken, till exempel
enklare haverier, bensinstopp och undanrdjande av trafikfarliga hinder. Eldrift for
vag ar till for att driva vagbelysning, trafikljus, rastplatser, automatiska
trafiksdakerhetskameror (ATK), broar och tunnlar samt andra anldaggningsdelar som
har behov av el.
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5.3 Kostnader i jarnvagssystemet

Beddmningar i korthet
e Med O0kade medel kan standarden i jarnvagssystemet bli battre.

e Jarnvagens upprustning fortsatter. Med val planerade avstangningar i nartid
kan funktionaliteten i langden sakerstéllas.

o Uppgraderingen av signalsystemet kravs for att sakerstélla jarnvagens
funktion och bidra till 6kad kostnadseffektivitet.

e Med utvecklad trafikplanering och trafikledning kan en 6kad trafikefterfragan
och storre underhallsvolymer moétas.

e Med 6kade reinvesteringar i jarnvagsanlaggningen kan eftersatt underhall
minska. Trafikverket forbattrar sina arbetssétt for att ytterligare oka
reinvesteringstakten pa jarnvag.

Jarnvagsanldggningen ar ett system med starka beroenden mellan de olika delarna
som tillsammans mojliggor att tagen gar. Det statliga jairnvagsnatet omfattar cirka
14 200 sparkilometer jarnvag, varav 12 000 elektrifierade. Utover omfattas 11 000
vaxlar, 4 700 jarnvagsbroar och 170 tunnlar, 1 000 signalstallverk, 13 000 kilometer
optisk fiberkabel och 550 stationer.

I Tabell 8 sammanfattas kostnaderna for att vidmakthalla jarnvagssystemet under
perioden 2026—2037. Kostnaderna beriknas totalt uppga till cirka 340 miljarder
kronor (2023 ars prisniva). Underhall och reinvesteringar i anlaggningen utgor den
storsta posten, cirka 276 miljarder, varav eftersatt underhall uppgar till cirka

91 miljarder. Beraknade intédkter fran banavgifter finansierar drift, underhéll och
reinvestering pa jarnvag och presenteras separat i tabellen.

Den totala berdknade nivan fér vidmakthéllande pa jarnvag 2026—2037 ar knappt
50 procent hogre jamfort med ramarna i giallande nationell plan.
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Tabell 8. Medel i plan och berdknade kostnader for att vidmakthalla
jarnvagssystemet 2026-2037, prisniva 2021 och 2023, miljoner kronor.

Planbeslut Planperiod Planperiod
2022-2033 2026-2037 2026-2037
(prisnivd 2021)  (prisniva 2021)  (prisniva 2023)
Underhall och 123 600 143 000 171 800
reinvestering, exkl.
eftersatt underhall
och ERTMS
Indirekt underhall 10 300 8 800 10 600
Drift 33400 38 200 45 900
Klimatomstallning 0 5000 6 000
FOIV 1300 0 0
Intakter fran -26 900 -28 500 -34 200
banavgifter
Delsumma 141 700 166 500 200 100
ERTMS - 11 000 13 200
Civil beredskap 1600 1 600 1900
Summa bibehallen 143 300 179 100 215 200
funktionalitet
Eftersatt underhall, 21700 76 000 91 400
varav ERTMS
6 000 7 200
Totalt 165 000 255100 306 600

Underhall och reinvestering omfattar forebyggande och avhjialpande
underhallsatgiarder, inklusive reinvesteringar.

Indirekt underhall ar dtgarder som innebar att forvalta jarnviagsanlaggningen men
som inte ir direkta underhéllsatgarder, exempelvis forvaltning av
informationssystem, regelverk och standardiseringar.

I posten drift ingar drift av jairnviagsanlaggning, drift av den jirnvagsnara it-
anlaggning, trafikplanering, trafikledning och anlaggningsovervakning.

Verksamhet inom civil beredskap ar under uppbyggnad och omfattar forstarkning
av informationssikerhet, beredskaps- och kontinuitetsplanering med mera.

Klimatomstallning omfattar tillkommande kostnader till f6ljd av EU-
kommissionens reformpaket for en skarpt klimatpolitisk styrning, Fit for 55, och
som antas paverka kostnaderna for att vidmakthalla jarnvagssystemet.
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Betraffande forskning och innovation sker numera all finansiering via
utvecklingsanslaget.

Jarnvagens upprustning fortsatter

Jarnvagsunderhallet genomfors i en mix av basunderhall och reinvesteringar, dar
basunderhéllet ar grunden i underhallet. Det har till uppgift att leverera en
fungerande och sdker jarnvagsanlaggning och omfattar atgarder for att uppratthalla
anlaggningens funktion hir och nu. Anldggningens tekniska livslangd forlangs
genom forebyggande underhadll, men vid en viss tidpunkt méste anlaggningen
reinvesteras.

Reinvesteringar avser alltsa utbyte eller ersattning av jirnvagsanlaggningen med
syfte att bibehélla eller aterstilla anldggningens funktion. Bytet ska vara orsakat av
att anlaggningsdelen borjar bli eller ar tekniskt forbrukad, eller att det ar
oekonomiskt att fortsatta med mindre underhéallsatgarder. Nar komponenter och
reservdelar inte langre tillverkas, byts foraldrad teknik ut. Syftet med en
reinvestering ar inte att tillfora en ny standardhéjande funktion. En viss
uppgradering kan dock 4ga rum i takt med den tekniska utvecklingen.

Nir en reinvestering i jarnvagsanldaggningen inte gjorts i tid kallas det for eftersatt
underhall. Nar jarnvagsanlaggningen aldras okar risken for fel och de fel som
uppstar ger upphov till mer omfattande storningar. Samtidigt okar kostnaderna for
felavhjalpning och l16pande underhall.

Trafikverket fortsatter darfor att rusta upp jarnviagen och byter ut sliten
jarnvagsanlaggning i 6kad takt pa viktiga transportfloden. De 6kade anslag for
jarnvagsunderhall som Trafikverket far sedan négra ar ger utrymme for fler
atgiarder inom samtliga delar av anlaggningen. Med mojligheten till fler
reinvesteringar och forebyggande underhall kan det avhjalpande underhallet
minska.

En 6kad reinvesteringstakt innebar fler planerade avstangningar pa kort sikt, for att
oka funktionaliteten i langden. For att upprustningen ska ske med minst mojliga
trafikpaverkan, utvecklar Trafikverket sina arbetssitt for att effektivisera
underhallet och 6ka reinvesteringstakten (se kapitel 4.3 och 5.7).

D4 jarnvagsanlaggningen dldras fortare dn vi hinner reinvestera, viaxer det eftersatta
underhallet. For att bibehalla funktionaliteten i jairnvagssystemet, vilket innebér att
hélla det eftersatta underhéllet pa en konstant niva, beh6vs mer medel 4n i gillande
plan. Eftersatt underhall kommenteras gemensamt for vag och jarnvag i kapitel 5.4.
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Uppgraderingen av signalsystemet sakrar jarnvagens
funktion

Trafikverkets jarnvag har en signalanlaggning med ett eftersatt underhéall som
behover omhéndertas. Upprustningsbehovet kommer att tillta 6ver tid om inte
atgirder vidtas. Trafikverkets bedomning ar att om upprustning av
signalanlaggningen inte fardigstalls under borjan av 2040-talet far det
konsekvenser sasom forsamrad funktion och i forlangningen att delar av jairnvagen
kan sluta fungera. Om det uppstar ett fel kan funktionen inte med sakerhet snabbt
atgardas, utan det kan handla om aratal da varken reservdelar eller personal finns
att tillga. Figur 16 illustrerar att mer an halften av det statliga jirnvagsnatet kan
behova stangas for trafik.

I TRAFIKVERKET

Figur 16. Forvantad standard for signalsystemet ca ar 2040 med medelstilldelning
enligt gallande nationell plan. Gréna strackor ar med ERTMS, réda strackor ar med
ATC. Paroda strackor finns risk att de behover stangas for trafik om fel i
anlaggningen intraffar.
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Om tillrackliga medel for uppgradering av signalsystemet saknas ger det flera
risker, utover risken att delar av jairnvagen kan sluta fungera:

o Eftersatt underhall. Eftersatt underhall av signalsystemet blir ett alltmer
markbart problem.

e Akuta trafikpaverkande fel. Felen resulterar i hog kostnad och 1ag tillganglighet
pa grund av att signalanldggningen inte kan upprustas i takt med det behov som
finns givet en dldrande anlaggning.

e Kortsiktighet. Medel for reinvesteringar behover i vintan pa ERTMS istéllet
laggas pa det utgdende leverantorsspecifika systemet ATC vilket innebar hogre
total kostnad.

I Trafikverkets signaloversyn har det analyserats vilka mojligheter det finns att
digitalisera och modernisera signalanldggningen och infora ERTMS till en lagre
kostnad dn den som presenterades infor nationell plan 2022—2033. Tydligt ar att
Trafikverket behover genomfora en rad atgarder kopplat till regelverk, interna
arbetssatt, kompetensforsorjning, forvaltning samt en béattre leverantorsstyrning.
Atgirderna syftar till att 6ka effektiviteten, korta ledtiderna och reducera
kostnaderna. Organisationen som helhet behover kraftsamla for att &stadkomma
dessa effektiviseringsatgiarder. En maximal niva pa 40 procents kostnadsreduktion
bedoms kunna uppnas 2028 och fa full effekt fran och med 2032 (Trafikverket,
2021:243). Trots detta bedoms kostnaden for kommande planperiod till 42
miljarder kronor (2023 ars prisniva), varav 20 miljarder kronor utgor
reinvesteringar.

Forutsattningar finns att mdta mer trafik och storre
underhallsvolymer

Jarnvagstrafiken har okat och det finns stora utmaningar i arbetet med att forbattra
punktligheten. Summerat till antal storningstimmar ar det “Jarnvagsforetag” som
star for flest timmar, medan "Driftledning” star for den minsta delen.
“Infrastruktur” star for ca en femtedel av storningstimmarna — se Figur 17.
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Figur 17. Antal storningstimmar fordelat pa huvudorsak under 2022 (JBS, 2023).

Utover att 6ka robustheten i jarnviagsanldggningen genom forstarkt underhall och
inforande av signalsystemet ERTMS, fokuserar Trafikverket 4ven pa den digitala
anlaggningen. Det handlar om 6kade mgjligheter att hantera storningar,
informationsdelning och automatiseringar for att, med bibehéllen sdkerhet, 6ka
kapaciteten och forbattra punktligheten pa jarnvag.

I detta avsnitt belyses sarskilt trafikplanering, trafikledning och
anlaggningsovervakning med anledning av de forandringar som vantas i dessa
verksamheter, och som didrmed medfor 6kade ansprak.

Trafikverket planerar trafik och tillhandahaller tjanster pa jarnvag. Det handlar
bland annat om kapacitets- och produktionsplanering for tag och
underhallsarbeten. Under kommande planperiod infor Trafikverket en digitaliserad
och forbattrad kapacitetsplanering som forenklar for jairnvagsforetagen nar de
ansoker om taglagen hos Trafikverket. Kostnadsokningar inom trafikplanering
beror framst pa att Trafikverket utokar personalen for en robustare
grundbemanning samt for att hantera en 6kad mangd jarnvagstrafik och planering
av fler underhéllsarbeten. Till det kommer under planperioden en tillfallig personell
forstarkning till f6ljd av europeisk lagstiftning samt fortsatt utveckling och
inférande av marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK).
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Marknadsanpassad planering av kapacitet

Den nya lI6sningen for kapacitetsplanering MPK har implementerats med dess
grundlaggande funktionalitet, som omfattar systemstdd och arbetssatt. Fortsatt
implementerings- och utvecklingsarbete mot 6kad automatisering och digitalisering
genomfors i bérjan av planeringsperioden. Forvantad nytta ar att frigéra mer
kapacitet och att 6ka punktligheten. Exempelvis kunde 16 procent fler taglagen
fordelas i Tagplan 2024 jamfort med Tagplan 2022.

Den nationella trafikledningen forbattras och effektiviseras. Detta sker med hjilp av
nya digitala verktyg for trafikledning, forarkommunikation, digital ordergivning och
prognosangivelser. Utvecklingen av nya moderna stodsystem s& som nationellt
tagledningssystem pagar och forvintas ge effektivisering av daglig drift under
planperioden, till exempel majliggora for en 6kad automation och mindre manuell
trafikledning. Om Trafikverkets utvecklingsprojekt gar som forvantat kommer det
aven att skapa forutsattningar for effektivare 6vervakningsomraden genom
redundans mellan trafikcentraler och en 6kad beredskap i samband med
totalforsvarsarbetet.

Digitalisering och automatisering forandrar arbetssattet pa trafikcentraler i
framtiden, mer av den normala trafikeringen kommer ha stod fran digitala
stodsystem vilket frigor utrymme for hantering av mer trafik och framforallt
storningar i trafiken. Exempel pa utveckling som driver denna forandring ar
overgang till digital forarkommunikation mellan trafikcentraler och lokforare,
algoritmer for att 6vervakningssystem sjilva ska kunna larma for vissa hiandelser
samt automatisk uppdatering av trafikinformation vid férandringar i trafikeringen.

Genom dessa atgiarder bedoms forutsattningar for en 6kad punktlighet,
kundnojdhet och kapacitet pa jairnvagen finnas.

Utveckling och inférande av digitala hjalpmedel i den operativa verksamheten,
tillsammans med ett utékat uppdrag till f6ljd av nya anldggningar, 6kad trafik, nya
uppgifter som rangering av bangardar och trafikledning 6ver landsgranser, medfor
kostnadsokningar under kommande planperiod. Mer information finns i
underlagsrapport Digitalisering och automatisering i jarnvagssystemet.

Kostnader for posten drift omfattar drift av jairnvagsanlaggningen och den
jarnvagsnara it-anlaggningen, trafikplanering, trafikledning och
anlaggningsovervakning. Kostnadsuppskattningen for drift visar ett behov som ar
cirka 14 procent hogre dn medel i gillande plan. Okade kostnader r framst
hanforliga till en 6kad mangd jarnvagstrafik. For perioden 2026—2037 bedoms
kostnaden for trafikplanering pa jarnvag uppga till 6,6 miljarder kronor (prisniva
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2023). Kostnaden for trafikledning och anlaggningsovervakning pa jarnvag
beraknas till 21 miljarder kronor.

5.4 Kostnader for eftersatt underhall

Beddmningar i korthet

e Det eftersatta underhallet pa vag 6kar som féljd av en aldrande anlaggning
och nya miljo- och sékerhetskrav samt krav kopplade till 6kad barighet.

o Det eftersatta underhallet i jarnvagsanlaggningen har byggts upp under lang
tid. Med okad reinvesteringstakt 6ver tid kan det eftersatta underhallet
atertas successivt genom 6kad operativ formaga.

e Konsekvenserna av att inte aterstélla det eftersatta underhallet ar 6kad risk
for oonskade handelser och hogre kostnader inom basunderhallet. | vissa
fall kan det innebara avstangningar och langvariga driftsstopp.

I kapitel 5.1 redovisades de beraknade kostnaderna for att aterta hela det eftersatta
underhallet for vag och jarnvag. Trafikverket bedomer att det eftersatta underhallet
2026 kommer att vara 29 miljarder for viag och 76 miljarder for jairnvag, en 6kning
med 4 respektive 29 miljarder kronor sedan 2022, i 2021 &rs priser. Det innebar att
fram till 2026 finns det en risk att infrastrukturens funktionalitet forsamras.

Enligt direktivet till inriktningsuppdraget ska en bedomning redovisas av
underhallsskuldens utveckling under planperioden respektive efter dess slut, for vag
respektive jarnvag. Trafikverket ska redogora for de 6verviaganden som ligger till
grund for bedomningen och beakta de samhillsekonomiska effekter som en dndring
av underhallsskulden bedoms medfora.

Eftersatt underhall pa vag ckar

Det finns i dag ett eftersatt underhall i flera delar av viganlaggningen och det har
okat sedan den senaste berakningen som togs fram 2019 (beskrivs som "status
2022” i tabellen nedan). Den framsta orsaken till att det 6kar ar att det underhall
som genomforts under de senaste aren inte har varit i niva med att bibehélla
vaganldaggningens funktionalitet. Det innebar att det eftersatta underhéllet 6kar.
Nar beslut fattas om 6kade miljo- och sdkerhetskrav eller att tillata hogre
belastningar pa viagnatet 6kar ocksa det eftersatta underhallet utifrén de nya hogre
kraven.

I Tabell 9 sammanstills de beriknade kostnaderna for att aterta det eftersatta
underhallet i vagsystemet. Konsekvenserna av att inte aterstilla det eftersatta
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underhallet ar 6kad risk for oonskade handelser sdsom akuta fel och hogre
kostnader inom basunderhallet. I vissa fall kan det innebara avstangningar och
langvariga driftsstopp.

Tabell 9. Beraknade kostnader for att aterta eftersatt underhall i vagsystemet, 2021
och 2023 ars prisnivaer, miljoner kronor.

Status 2022 Status 2026 Status 2026

(prisniva 2021)  (prisniva 2021) (prisniva 2023)

Vagyta-vagkropp 20 700 19 400 23300

Vé&gutrustning o sidoomrade 3300 5000 6 000

Byggnadsverk 1100 3900 4700

Infrasystem 0 1100 1300

It, trafikledning och 6vrig 0 0 0
verksamhet

Summa 25100 29 400 35200

Mer information om respektive delomrade inom vagunderhallet och
kostnadsbedomningarna finns att ldsa i underlagsrapporten Vidmakthallande av
transportinfrastrukturen.

Inom jarnvéag kan eftersatt underhall atertas framst pa langre
sikt

Utpekade satsningar i gillande nationell plan innebair att visst eftersatt underhall
atertas pé specifika delar av jirnviagsnitet, exempelvis pA Malmbanan och
Stambanan genom Ovre Norrland. Samtidigt forsimras funktionaliteten pi mindre
prioriterade strackor, diar kostnaderna for att bibehalla funktionaliteten ar hogre an
tillgangliga medel. Med de 6kade medlen som Trafikverket fatt fran 2022 kan
reinvesteringstakten oka, men ligger fortsatt pa en niva som ar lagre an att det
eftersatta underhéllet ska minska dé det hela tiden tillkommer anlaggningsmassa
som uppnar sin livslangd. Trafikverket atertar alltsa lopande i planperioden stora
mangder eftersatt underhall genom reinvesteringsarbeten, men kan inte
kompensera for det eftersatta underhallet som byggts upp over tid.

I Tabell 10 sammanstills kostnaderna for att dterta eftersatt underhall pa jarnvag
under nésta planperiod. Volymen beriknas totalt uppga till 91 miljarder kronor
(2023 ars prisniva). De beriaknade kostnaderna har 6kat med 36 miljarder kronor
jamfort med det forra inriktningsuppdraget. Framforallt beror 6kningen pa att en
stor andel av kontaktledning och signalsystem uppnar sin tekniska livslangd och
behover bytas ut.
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Att aterstilla det eftersatta underhallet innebér i analysen att all jarnvagsanlaggning
som natt sin tekniska livslingd fram till ingdngen av planperioden ar 2026 byts ut.
Konsekvenserna av att inte aterstilla det eftersatta underhallet ar 6kad risk for
oonskade handelser sdsom akuta fel i anlaggningen, oforutsedda stopp och hogre
kostnader inom basunderhallet. I vissa fall kan det innebara avstangningar och
langvariga driftsstopp.

Tabell 10. Beraknade kostnader for att aterta eftersatt underhdll i jarnvagssystemet,
2021 och 2023 ars prisnivaer, miljoner kronor.

Status 2022 Status 2026 Status 2026

(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)

Basunderhall 0 1 300 1 600
Bana 29 600 29 200 35100
Elkraft 9 300 27 200 32700
Signal 7 100 18 300 22 000
Stationer 0 0 0
It- och telekom 0 0 0
Summa 46 000 76 000 91 400

Mer information om respektive delomrade inom jarnvagsunderhéllet och
kostnadsbedomningarna finns att ldsa i underlagsrapporten Vidmakthallande av
transportinfrastrukturen.

Med 6kade reinvesteringar i jirnvagsanlaggningen skulle det eftersatta underhéllet
kunna minska. Att ta igen hela det eftersatta underhallet kommer att ta tid och ar
nagot som lampligen gors med en langre och stabil tidshorisont. Det beror pa att det
eftersatta underhallet har byggts upp under lang tid av underfinansiering och att
det skulle innebara stora inskrankningar i befintlig trafik att ta igen det pa kort tid.
Samtidigt skulle det skapa toppar for entreprenorsbranschen med risk for
kostnadsokningar.

I den kommande planperioden &r det stora delar av anldggningen som uppnar sin
tekniska livslangd. Ett exempel giller elkraftsanldggningen. Stora delar av
jarnvagen elektrifierades under tidigt 1900-tal, dar stolpar, fundament och stora
maéangder av hingverket byttes ut pa 1990-talet. Det innebar att det eftersatta
underhallet 6kar kraftigt i kommande planperiod d& stora delar av anldggningen
nér sin tekniska livsliingd och behover bytas ut samtidigt. Aven om det inte Ar
sdkert att det pa kort sikt annars far dramatiska konsekvenser, sa handlar det om
att inte fa en for alderstigen anldggningsmassa.

Trafikverket bedomer att det under planperioden gar att aterta eftersatt underhall
motsvarande 12 av de 91 miljarder kronor som beriknas for eftersatt underhall i
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jarnvagsanlaggningen, givet att medlen kan rymmas i planeringsramen. I kapitel 5.7
redovisas Trafikverkets bedomning av genomforbarheten vid 6kade anslag.

5.5 Kostnader for tillkommande anlaggningar

Beddmningar i korthet

e Drift och underhall for investeringsobjekt pa vag som fardigstélls uppgar till
6,4 miljarder kronor 2026—-2037. | detta ingar Forbifart Stockholm som
beraknas oka drift och underhall med drygt 300 miljoner kronor per ar fran
och med ar 2030.

¢ Drift och underhall for investeringsobjekt pa jarnvag som fardigstalls uppgar
till 4,7 miljarder kronor 2026—2037.

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket redovisa hur de arliga drift- och
underhallskostnaderna successivt forvantas utvecklas, till f6ljd av den samlade
investeringsvolym som foreslas inom planeringsramen, vartefter att atgirderna
fardigstalls. Eftersom en investeringsatgird idag kan paverka framtida drift- och
underhallskostnader ar det vasentligt att Aven beakta infrastrukturhéllarens
framtida kostnader for anlaggningen.

I detta kapitel besvaras fragan hur de arliga kostnader for underhall, trafikledning,
anlaggningsovervakning samt it- och telekom forvéintas utvecklas till f6ljd av den
samlade investeringsvolym som foreslas inom planeringsramen.

De totala kostnaderna for tillkommande anldggning berdknas till cirka 11 miljarder
kronor — se Tabell 11.
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Tabell 11. Drift- och underhallskostnader for tilkommande vag- och
jarnvagsanlaggning (miljoner kronor).

Ar Jarnvag Vag Summa
2026 379 257 636
2027 391 257 648
2028 391 291 682
2029 391 291 682
2030 391 682 1073
2031 391 682 1073
2032 391 682 1073
2033 391 682 1073
2034 391 682 1073
2035 391 682 1073
2036 391 682 1073
2037 391 682 1073
Totalt 4 680 6 550 11 230

Den storsta investeringen som tillkommer under planperioden ar Forbifart
Stockholm som frén 2030 beriknas 0ka drift- och underhéllskostnader med

337 miljoner kronor per ar. Aven Tvirforbindelse Sodertorn 6ppnar for trafik ar
2030. For mindre tillkommande vaganlaggningar anviander vi schablonprincipen
att underhéllskostnaden motsvarar 1 procent av investeringskostnaden per ar fran
det ar anldggningen tas i bruk.

P& jarnviag bedoms tillkommande kostnader utifran erfarenhet fran tidigare ar. Det
ar kostnader for basunderhall dir ny anlidggningsmassa tillkommer. Aven kostnader
for trafikledning och anlaggningsovervakning tillkommer som foljd av
investeringar. Kostnaden for vidmakthéllande faller ofta ut innan anldggningen
oppnas for trafik och bedéms 6ka jamnt 6ver planperioden. Trafikverkets behov av
it och telekom vantas 6ka kostnaderna, bade i den fysiska jirnvigsanlaggningen och
i de it-system som anviinds fér den. Okningen bestar dels av fler medarbetare samt
okade licens- och supportkostnader och avskrivningskostnader utifran att
anlaggningsnira utrustning digitaliseras. Det leder till 6kande dataméngder och
mer it och telekom i anldggningen.
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5.6 Klimatanpassning

Beddmningar i korthet

e Vaxande behov att hantera ett forandrat klimat med atgarder bade i
foérebyggande syfte och vid akuta handelser.

e Okad nederbord och kraftiga skyfall blir allt vanligare och kan orsaka hdga
floden samt erosion som behover motas med atgarder i
avvattningssystemen.

e Sadana oférutsedda akuta handelser innebar att andra prioriterade
atgarder, ofta inom drift och underhall, far senarelaggas eller prioriteras bort.

Klimatforandringar innebar 6kade risker for extrema viderhdndelser sasom okad
nederbord, kraftiga skyfall och varmeboljor. Det paverkar transportsystemet. For en
myndighet som Trafikverket, som arbetar med langa tidshorisonter, ar det darfor
nodvandigt att ta hansyn till hur klimatet forvantas dndras under en lang tid framat.

Trafikverket tog redan 2014 fram en klimatanpassningsstrategi som nu uppdateras.
Regionala klimat- och sarbarhetsanalyser tas fram for att identifiera riskomraden
som kan drabbas av 6versvamningar, ras, skred och erosion. Riskomradena ar ett
underlag for vidare utredning av om och vilka atgiarder som behover vidtas langs
statliga vagar och jarnvagar.

Konsekvenser av klimatforandringarna i transportsystemet handlar dven om att
onormalt stora mangder sno och is pa kort tid behover hanteras pa vagar samt i
spar och vaxlar. Det paverkar ocksa tillgangligheten for resenarer exempelvis
genom forsamrad atkomst till plattformar. Vid varmeboljor okar risken for
solkurvor i jairnviagsanliaggningarna, samt risk for vegetationsbrander. I samband
med stormar och kraftiga vindar forvantas fler incidenter med nedrivna
kontaktledningar till foljd av nedfallna trad.

Okad nederbérd och kraftiga skyfall blir allt vanligare och kan orsaka hoga fldden
som paverkar avvattningssystemen. Systemen omfattar trummor, brunnar, diken
och draneringsledningar. Broar och tunnlar &r sirskilt sarbara. Kraftiga regn och
hoga vattenfloden kan dven innebira risk for ras, skred, erosion, 6versvimning och
i extrema fall att underbyggnaden for vagen eller jarnviagen spolas bort.

Klimatanpassningen utgors av flera typer av atgarder. Eftersom
klimatforandringarna sker 1angsamt kan vissa delar av infrastrukturen bytas ut
succesivt och byggas om inom det ordinarie planerade arbetet. Andra delar av
infrastrukturen har lang livslangd och maéste anpassas redan fran borjan nar de

byggs.
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Till f6ljd av klimatforandringarna behover Trafikverket i allt storre utstrackning
genomfora atgiarder bade vid akuta handelser och i forebyggande syfte. Det handlar
till exempel om extra skotsel av sidoomraden, tradsiakring, erosionsskydd samt
rensning och byten av trummor for avvattning. Det ar ocksé viktigt att utveckla
mojligheterna for naturbaserade klimatanpassningsatgarder. Det kan till exempel
handla om atgirder uppstroms eller vid sidan av vag- och jarnvagsanldggningen
utanfor Trafikverkets radighet.

Okade pafrestningar okar ocks& bedomt &tgirdsbehov. For viginfrastrukturen
bedoms riskreducerande atgarder utgora ett ansprak pa 5 miljarder kronor (2023
ars prisniva). For jairnvagsinfrastrukturen pagar inventering, men bedémningen ar
att atgardsbehoven ar avsevirt storre dn de 1,4 miljarder kronor som redovisades i
planforslaget 2022—2033, och sannolikt kommer anspraken att 6ka efter hand som
kunskap och riskbedomning fordjupas.

Beredskap kravs ocksa for att hantera oférutsedda handelser orsakade av
klimatforandringar eller andra yttre hot. Det kan handla om aterstillelse efter ras
och skred, stormar eller antagonistiska handelser som skadar viktig infrastruktur.
Sadana handelser innebar att andra prioriterade atgarder, ofta inom drift och
underhall, far senarelidggas och det kan fa sarskilt stora konsekvenser om anslagen
redan ar otillrackliga/ldga. Att arbeta preventivt med riskreducering ar angelaget,
men det bedoms trots detta vara svart att undvika denna typ av handelser.

Enligt klimatanpassningsforordningen ska statliga infrastrukturhallare for
vagtrafik, jarnvagstrafik och sjofart arbeta med klimatanpassning. Motsvarande
ansvarsutpekande saknas dock inom luftfarten. Av en utredning framgar att “Det
uppdelade ansvaret mellan flera olika aktorer inom luftfarten har lett till en viss
osdkerhet om vilken radighet olika aktorer har i frdgor som kraver atgarder som
beror hela luftfartssektorn. Det uppdelade ansvaret, och ibland oklara
gransdragningen, kan vara en anledning till att arbetet med klimatanpassning dnnu
inte tagit fart inom luftfartssektorn” (Nationella expertradet for klimatanpassning,
2022).
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5.7 Genomfdrbarhet, arbetssatt och metoder

Beddmningar i korthet
e Forutsagbara och gradvis 6kande ramar mgjliggor stérre underhallsvolymer.

e En storre koncentration av underhallsatgarder, och affarsupplagg kopplat till
dessa, behover utvecklas i samarbete med marknaden.

Forutsdgbara och gradvis 6kande ramar mdojliggor dkat
underhall

Enligt direktivet till inriktningsuppdraget ska Trafikverket redovisa vilka
ekonomiska resurser for vidmakthallande for de statliga vag- och jarnvagsnéten
som vi bedomer skulle vara nodvandiga under planperioden for att siakerstilla en
samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportinfrastruktur i hela
landet i enlighet med de transportpolitiska malen.

Vidare ska Trafikverket enligt direktivet bedoma hur mycket av bedomningen ovan
som skulle kunna vara mojligt att praktiskt realisera under planperioden, givet till
exempel tillgang till entreprenorer och majlighet att genomfora
infrastrukturatgirder i forhallande till behovet av att uppratthalla trafiken.

For att pa ett effektivt sitt kunna genomfora en nationell plan med dar fler tgiarder
gors inom vidmakthallande kravs god framférhallning och stabilitet i planeringen.
Genom en gradvis 6kning av ambitionerna inom drift och underhall i viagsystemet,
under cirka tre ar, kan Trafikverket ge entreprenadmarknaden mojlighet att bygga
upp kapacitet for att kunna svara upp mot storre efterfragade volymer. Det finns ett
okat underhallsbehov i hela vignatet, och det ar maojligt att pa relativt kort tid
initiera projekt 6ver hela landet. En sddan satsning kan bidra positivt till
sysselséttning i saval tatare som glesare delar av Sverige.

Nar det giller 6kade ambitioner inom drift och underhéll av jarnvagssystemet ser
Trafikverket storre utmaningar i genomforandet, sarskilt om det utover att
bibehalla anldggningens funktion ska étertas eftersatt underhéll. Bland annat
kraver reinvesteringar flerariga ledtider for projektering och planering av tider i
spar enligt géllande lagkrav. Det innebar ocksa att kapaciteten behover fordelas pa
ett annat satt.

Utvecklingen behdver ske i samarbete med marknaden

En storre koncentration av reinvesteringar, och affarsuppliagg kopplat till dessa,
behover dessutom utvecklas i samarbete med marknaden. Trafikverket ska enligt

174



direktivet redogora for pagaende arbete med att starka arbetssitt och metoder for
underhallsverksamheten i syfte att forbattra genomforandet utifran ett kostnads-
och kapacitetsperspektiv samtidigt som verksamheten ska vara sé lite
trafikstorande som mojligt. Nya metoder for ett effektivare genomforande av
underhall beskrevs i kapitel 4.3.

Trafikverket har sedan hosten 2021 fatt 6kade anslag for jarnvagsunderhall, men
medlen har inte helt kunnat upparbetas. Bide marknaden och Trafikverket behover
tid att anpassa sig till storre underhallsvolymer. For Trafikverkets egen del handlar
det om att sdkerstilla egna resurser inom kritiska omraden, att effektivisera
arbetssitt och metoder, och att koordinera och planera storre underhallsatgarder
med upp till sex ars framforhéallning.

Under 2023 genomfor Trafikverket fler underhéallsitgarder dn nagonsin pa jairnvag,
till en kostnad av 12 miljarder kronor per ar. For att kunna bibehalla jarnviagens
funktionalitet behover underhallsmedlen (anslag och intédkter fran banavgifter)
komma upp i en niva om cirka 15 miljarder kronor per ar. For att dessutom kunna
ta igen det eftersatta underhéllet under planperioden kravs medel pa totalt cirka 23
miljarder kronor per ar. Darmed skulle den totala underhéallsvolymen uppga till 276
miljarder kronor under hela planperioden. Trafikverkets bedomning ar att
underhall och reinvesteringar kan genomféras motsvarande 197 miljarder kronor
under planperioden, i en gradvis 6kande takt. Denna niva omfattar underhall och
reinvesteringar pa 185 miljarder kronor for att uppratthélla dagens funktionalitet,
och 12 miljarder kronor for att ta igen eftersatt underhall (dagens totala eftersatta
underhall dr 91 miljarder kronor).

Fran 2030 ar Trafikverkets ambitionsniva att ytterligare ha 6kat den operativa
formégan inom omraden som forbattrat samarbete och dialog, attraktiva affarer och
innovation och larande. Med operativ forméaga avses majligheten att kinna till
anlaggningens tillstdnd och nedbrytning samt att omsétta detta till dtgardsforslag
och sedan utfora dessa atgarder i anldggningen pa ett effektivt satt. Trafikverkets
ambition ar att till kommande inriktningsplanering kunna omhéinderta det
eftersatta underhaéllet i en hogre takt.

Trafikverket har ett pdgaende regeringsuppdrag om att redovisa atgéarder for att
starka jarnvagsunderhéllets genomférande och jarnvagstrafikens robusthet,
tillforlitlighet och punktlighet. I detta uppdrag kommer det att ges en fordjupad
beskrivning av hur myndigheten arbetar med anldaggningskunskap, planering,
prioritering och genomférande av atgiarder. Inom uppdraget tar Trafikverket fram
en handlingsplan med aktiviteter inom respektive omrade. Uppdraget ska redovisas
till regeringen i februari 2024.
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6 Utveckling av infrastrukturen

I foregaende kapitel redovisades den beriknade kostnadsbilden for drift och
underhall av statliga vagar och jirnvagar under planperioden 2026—2037. Utover
drift och underhall, rymmer Trafikverkets uppdrag dven att utveckla den statliga
transportinfrastrukturen. Med utveckling avses har omraden som ingar i gillande
anslagsstruktur for utvecklingsramen.

I direktivet till inriktningsuppdraget anger regeringen bland annat att utvecklingen
av transportinfrastrukturen ska bidra till regional utveckling, landsbygdsutveckling
och starka naringslivets forutsattningar. Utvecklingen kan, enligt regeringen, ocksa
bidra till att framja bostadsbyggande. Samtidigt ska ett nationellt perspektiv bidra
till sammanhangande strak som okar samhallsnyttan av transportinfrastrukturen.
Aven person- och godstransporter dver grianserna har stor betydelse for jobb och
tillvaxt i de nordiska ldnderna.

I detta kapitel redovisas Trafikverkets aktuella planeringsforutsattningar inom
utvecklingsramen for Nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033.
Forutsattningarna har fungerat som underlag till Trafikverkets 6verviganden om
ramfordelning, vilka presenteras i kapitel 7.

Utvecklingsramen omfattar féljande omraden:

¢ trimnings- och miljoatgarder

e namngivna investeringar

e Ovrig utveckling inklusive forskning och innovation.

Inledningsvis presenteras samlade kostnadsuppgifter, och darefter en nedbrytning
pa respektive omrade ovan. Kostnaderna avser prisniva 2023 om inget annat anges.
Dessutom belyser vi ett urval av aktuella utredningar om tankbara nysatsningar
samt fragan om alternativ finansiering.

Fordjupad information om planeringsforutsattningar for omradet utveckling finns i
underlagsrapport Utveckling av transportinfrastrukturen samt i underlags-PM om
forskning och innovation (finns pa Trafikverkets hemsida).
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6.1 Samlad kostnadsbild

Beddmningar i korthet:

Den samlade kostnaden inom utvecklingsramen for att foérlanga och fullfolja
gallande plan uppgar till drygt 520 miljarder kronor under planperioden 2026—
2037.

Om gallande plan fullféljs, finns det i princip inget utrymme for nya satsningar
inom befintliga ramar forran en bit in pa 2040-talet.

Kostnadsindex KPI-KS har dkat med 20 procent fran februari 2021 till juni 2023.

Prisutvecklingen for infrastrukturinvesteringar under samma period varit
shabbare an KPI-KS, sarskilt for vaginvesteringar.

I Tabell 12 redovisas en sammanstillning av utvecklingsramen, som omfattar de tre

omradena trimnings- och miljoatgarder, namngivna investeringar samt ovrig

utveckling. Sammanstillningen avser beslutade ekonomiska ramar i gidllande plan

samt referensviarden for planperioden 2026—2037. Den samlade kostnadsuppgiften

inom utvecklingsramen for att forlinga och fullfolja gallande plan uppgar till drygt

520 miljarder kronor under planperioden 2026—2037. Av dessa avser drygt 350

miljarder namngivna investeringar (objekt med en kostnad 6ver 100 miljoner

kronor). Trafikverket konstaterar att om atgarder i gdllande plan fullf6ljs inom

befintliga ramar, finns det i princip inget utrymme for nya satsningar. Observera att

forslag till ramfordelning redovisas i kapitel 7.

I redovisningen har ny kunskap om planeringslaget inkluderats till och med 2023

ars kompletterande byggstartsrapportering i slutet av september, exempelvis

andrade kostnader i olika objekt pa grund av nya forutsattningar.

En mer detaljerad redovisning av de tre delomrddena ges i efterfoljande avsnitt.
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Tabell 12. Sammanstéllning av utvecklingsramen, miljoner kronor.

Gallande plan Planperiod Planperiod
Omr&de ' 2(?202—2033 ' 292?—2037 . 292?—2037
(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)
Trimnings- och 39 900 42 000 50 400
miljoatgarder (<100 mkr)
Namngivna investeringar 296 700 294 500 353 600
(>100 mkr)
Ovrig utveckling 100 400 106 000 119 600
Summa 437 000 442 500 523 600

I kapitlet hanvisas till sa kallade referensviarden (jaimforelseviarden) och, i vissa fall,
uppdaterade ansprak for den kommande planperioden. Referensviarden (som visas i
mittkolumnen ovan) bygger for namngivna objekt pa de senast uppdaterade
kostnadsbedomningarna. For 6vriga atgiardstyper 6verensstimmer de med
Trafikverkets planforslag 2022—-2033, vilket ibland skiljer sig frén beloppen i den
antagna gillande planen. Referensviarden ar sidana som Trafikverket har provat
och godként, exempelvis i senaste planrevideringen, inom ramen for
byggstartsrapportering eller andra uppdrag alternativt interna rutiner for
kostnadsstyrning och uppfoljning av objekten. Begreppet ansprak avser
identifierade behov eller expertbedomningar som Trafikverket inte har provat och
godkint, men som har ett informativt virde niar ramfordelningar ska avvégas.

Kostnadsindex har 6kat med 20 procent 2021-2023

I enlighet med inriktningsuppdraget ar samtliga kostnader angivna i bAde 2021 och
2023 ars prisniva, med omrakning enligt KPI-KS f6r juni 2023 (index 388,93). KPI-
KS i februari 2021 var 323,95. Kostnadsindex har alltsa 6kat med 20 procent. Som
framgar av Figur 18 har prisutvecklingen for infrastrukturinvesteringar under
denna period varit snabbare 4n KPI-KS, sarskilt for viginvesteringar. Utvecklingen
har dock bromsat in mot slutet av ar 2022.
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Figur 18. Utveckling av infrastrukturindex fOr investeringar (notera att Kanalindex
bygger pa fa data och darfor ar osakert).

Konsumentprisindex (KPI) ar det vanliga mattet f6r kompensations- och
inflationsberdkningar i Sverige. I mattet KPI-KS har effekter fran dndrade skatter
och subventioner raknats bort fran den faktiska prisutvecklingen.

Trafikverkets infrastrukturindex for investeringar ar ett viktat index baserade pa
SCB entreprenadindex. Prisutvecklingen i branschen riskerar att paverka
genomforandet av objekt i savil Nationell plan som i regionala planer.

Genom Trafikverkets stora inképsvolym finns en stor potential till
kostnadseffektivisering, om verket fullt ut anvinder den offentliga affarens
mojligheter for att efterfraga utveckling och innovation. For detta kravs drivkrafter
for en sund och 1onsam leverantérsmarknad med formaga till innovationer inom
flera omraden (se vidare kapitel 4.4 och 5.7).
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6.2 Trimnings- och miljoatgarder

Beddmningar i korthet:

e Trimning och milj6 omfattar investeringsatgarder under 100 miljoner kronor, och
med syfte att forbattra tillgénglighet, trafiksékerhet samt miljo och hélsa.

e | planforslaget 2022—2033 redovisade Trafikverket ett ramférslag pa 42
miljarder kronor (2021 ars prisniva), vilket ar drygt 2 miljarder mer &an i beslutad
plan.

e Redan pabdérjade eller avtalade atgarder bedéms belasta planperiod 2026-2037
med 10 miljarder kronor. Det samlade anspréaken fran tidigare bedémningar
overstiger 140 miljarder kronor, alltsa avsevart mer an ramutrymmet. Det galler
sarskilt delomradet landskap.

¢ Analyser visar att trimnings- och miljoatgarder vanligen ar samhallsekonomiskt
[6Gnsamma och val motiverade.

Trimnings- och miljoatgarder ar investeringsatgarder med berdknad totalkostnad
upp till 100 miljoner kronor. De delas in i tre 6vergripande atgirdsomréaden:
tillganglighet, trafiksdkerhet samt miljo och hilsa. Medel for trimnings- och
miljoatgarder far anvandas for investeringar i det nationella stamvagnitet och
tillhérande gang- och cykelvigar, i det nationella statliga jairnvagsnitet samt i
statliga farleder och slussar samt miljéinvesteringar i befintlig statlig
transportinfrastruktur. Dessa medel far dven anvindas for samfinansiering av vissa
atgiarder inom trafiksdkerhet samt 6kad siker cykling langs det regionala statliga
vagnatet.

I Tabell 13 jamfors medelsfordelningen enligt gidllande nationell plan (och efter
anpassningar som foljer av planbeslutet) med referensviarden fér den nya
planperioden 2026—2037. Referensvardet for planperiod 2026—2037 uppgar till
totalt 42 miljarder kronor (2021 ars prisniva), vilket ar drygt 2 miljarder mer &n
medelstilldelningen i géllande plan. Dessa kostnadsuppgifter aterger nivaerna i
Trafikverkets planforslag for 2022—-2033. Trafikverket har inga nya
stillningstaganden i detta planeringsskede. Redan paborjade eller avtalade atgarder
bedoms belasta planperiod 2026—2037 med cirka 10 miljarder kronor.
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Tabell 13. Trimnings- och miljdatgarder, miljoner kronor.

Gallande plan Planperiod Planperiod

Omr&de 2022-2033 2026-2037 2026-2037
(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)

Tillganglighetsatgarder 16 300 16 900 20 300
Trafiksékerhetsatgarder 12 000 12 000 14 400
Miljoatgarder 11 600 13 100 15 700
Summa 39 900 42 000 50 400

Anspraken 6verstiger avsevart ramarna

I Tabell 14 redovisas uppdaterade bedomningar av atgardsbehov, s kallade
ansprak, inom trimnings- och miljoatgarder. De uppdaterade anspraken bygger pa
Trafikverkets underlag till gidllande plan. Att tillgodose dessa ansprak fullt ut skulle
belasta planperioden 2026—2037 med mer dn 140 miljarder kronor. Till skillnad
fran exempelvis de uppdaterade kostnadsuppgifter som anges for namngivna
investeringsobjekt, se kapitel 6.3, sa har Trafikverket inte prévat anspraken inom
trimnings- och miljoatgarder. Trafikverkets forslag for planperioden 2022-2033
uppgick till 42 miljarder kronor av den givna totalramen (2021 &rs prisniva).

De uppdaterade anspraken har bland annat identifierats utifran lagstiftning, mal,
tillstdnd och geografiska bristbeskrivningar pa systemniva inom respektive
atgardsomrade (Trafikverket, 2021:188). Inom flera omraden saknas
konkretiserade och mitbara mal som grund. I dessa fall har en har en
expertbedomning gjorts for att uppskatta brister utifran de transportpolitiska
funktions- och hiansynsmalen, infrastrukturpropositionen och regeringens direktiv.

Tabell 14. Ansprak trimning- och miljoatgarder, miljoner kronor.
Planforslag 2022—  Ansprak 2026—  Anspradk 2026-

Omrade 2033 (prisniva 2037 (prisniva 2037 (prisniva

2021) 2021) 2023)
Tillganglighetsatgarder 16 900 >48 200 >57 800
Trafiksékerhetsatgarder 12 000 21 000 25 200
Miljoatgarder 13100 52 000 62 400
Summa 42 000 >121 200 >145 400

Ett exempel pa dar anspraken skiljer sig betydligt fran Trafikverkets planforslag ar
inom delomradet landskap (miljoatgird). Det uppdaterade anspréaket uppgar till
36,5 miljarder kronor (2021 ars prisniva), vilket ska jamforas med de 4,7 miljarder
kronor som fordes fram i planforslaget 2022—2033. Mycket arbete behover goras
for att sakra den biologiska mangfalden som hotas bland annat av de invasiva
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arternas utbredning. Anspraken baseras pa bristanalyser och kdnda
restaureringsbehov. De ar berdknade efter kriterier for vad som kan anses vara en
hallbar infrastruktur enligt Trafikverkets miljorapport 2022 och riktlinje landskap
(Trafikverket, 2019).

Trimnings- och miljoatgarder planeras, prioriteras och beslutas i Trafikverkets
verksamhetsplanering. Detta skapar en virdefull flexibilitet eftersom ratt atgarder
kan genomforas vid lamplig tidpunkt for att bidra till att uppfylla mél och mota
efterfragan. Det innebar samtidigt att bedomningar om mer exakta effekter och
samhallsekonomisk lonsamhet for enskilda atgarder ar svara att gora i ett
inriktningsunderlag eller planforslag, eftersom atgardernas utformning och
geografiska placering inte ar kinda i dessa planeringsskeden. Trafikverkets analyser
visar att trimnings- och miljoatgarder vanligen ar samhallsekonomiskt I6nsamma
och vil motiverade.

6.3 Namngivna investeringar

Beddmningar i korthet:

e Kostnadsuppgifter for 2026—2037 bygger framfor allt pa aktuellt planeringslage
efter 2023 ars byggstartsrapportering, och uppdaterade prognoser.

o Kostnaden for samtliga namngivna objekt (investeringar éver 100 miljoner kr) i
gallande plan, bedoms uppga till drygt 350 miljarder kronor under perioden
2026—-2037.

¢ Kostnaden for pagaende och bundna objekt (se forklaring nasta sida) uppgar till
nara 200 miljarder kronor under perioden.

¢ Infoérandet av signalsystemet ERTMS ar avgdrande for jarnvagens funktion, och
bor vara helt genomfort senast i borjan av 2040-talet. Vissa jarnvagstekniska
utvecklingar &ar forutsattningsskapande for ERTMS, exempelvis ny
optokabelanlaggning och teletransmissionsanlaggning.

e Sex investeringsobjekt slutfors efter 2037, med en kostnad efter ar 2037 om
totalt cirka 96 miljarder kronor.

¢ | detta planeringsskede har Trafikverket identifierat kostnadsforandringar pa
totalniva jamfort med gallande plan som visar cirka 2 procent 6kade kostnader.

o Trafikverket beddmer att det finns risk for ytterligare kostnadstkningar, och
arbetar darfor intensivt med starkt kostnadskontroll.

I detta avsnitt redovisas medelsfordelningen for namngivna investeringar enligt
gallande nationell plan, inklusive regeringsbeslut den 26 oktober 2023 om att dels
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aterstarta planeringen pa strickan Goteborg—Boras, dels planera for ett antal
atgarder i jarnvagssystemet i Skane.

Referensvirdena (se forklaring i kapitel 6.1) for planperioden 2026—2037 bygger pa
aktuellt planeringslige efter 2023 ars byggstartsrapportering, och uppdaterade
prognoser. Endast sddana kostnadsforandringar som ar provade av Trafikverket har
beaktats i analysen. I ovrigt ligger de kostnadsuppgifter som redovisas i gallande
plan till grund for analysen, och paverkas endast av den nya planperioden.

I Tabell 15 jamfors medelsfordelningen i gillande plan med referensvarden for att
fullf6lja namngivna investeringar. Kostnaden for samtliga namngivna investeringar,
det vill sdga atgiarder 6ver 100 miljoner kronor, bedéoms uppga till drygt 350
miljarder kronor 2026—2037 (prisniva 2023).

Tabell 15. Namngivna investeringar, miljoner kronor.

Géllande plan Planperiod Planperiod

Omrade 2022-2033 2026-2037 2026-2037
(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)

Vaginvesteringar 47 700 38 700 46 500
Jarnvagsinvesteringar 234 700 244 000 292 900
Sj6fartsinvesteringar 14 300 11 800 14 200
Luftfartsinvesteringar 0 0 0
Summa 296 700 294 500 353 600

Knappt halften av investeringarna ar i princip mojliga att
omprova

Enligt inriktningsuppdraget ska Trafikverket redovisa majligheten att behélla
samma kostnadsniva som i beslutad utvecklingsram genom att i planrevideringen
omprova objekt eller genomfora andra lampliga atgarder. Avgorande for en
bedomning av huruvida investeringsobjekt kan omprovas ar planeringsldaget. Av 216
objekt i planperioden 2026—2037 ar 105 pagaende, 26 bundna och 85 obundna.

Péagaende objekt ar sddana dar kontrakt tecknats med entreprenor, &ven om den
fysiska byggstarten inte ar paborjad. Om ett pagdende objekt innehaller flera
atgiarder anses objektet vara byggstartat nar den forsta atgarden har startat (notera
att det kan finnas flera objekt inom ett strak — exempelvis definieras darfor inte hela
Norrbotniabanan som pagaende). Exempel pé stora pagdende jarnvagsobjekt ar
Ostlanken och Tomteboda—Kallhill. Dessa tva utgor ensamma 76 procent av
medlen for de pagdende jarnvagsobjekten i Tabell 16.
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Bundna objekt dr sddana som antingen har byggstartsbeslut av regeringen men inte
ar pagaende eller objekt som ingér i Trafikverkets senaste byggstartsrapportering
for byggstart 2024—2026 i maj 2023, och beriknas fa byggstartsbeslut av
regeringen (Trafikverket, 2023-05-10). Objekt bedoms ocksd som bundna om de
omfattas av finansierings- och samverkansavtal. De bundna objekten (exkl.
pagaende objekt) belastar planperioden 2026—2037 med cirka 39 miljarder kronor.
Av dessa avser cirka 10 miljarder kronor objekt som foreslagits fa byggstartsbeslut
2024—-2026. Objekt med finansieringsavtal beror Tvarforbindelse Sodertorn (cirka
14 miljarder kronor), Sverigeforhandlingens objekt (cirka 8 miljarder kronor) samt
ovriga objekt inklusive Sjofartsverkets isbrytarflotta (cirka 7 miljarder kronor).

Det finns dven obundna objekt som kan vara svéra att omprova. Sddana objekt
upptar ett utrymme pa totalt 75 miljarder kronor. Exempel pa sidana ar nya
jarnvégsstrackor Goteborg—Boras och Hissleholm-Lund, som nyligen pekats ut av
regeringen, samt objekt som ar av stor betydelse for industrisatsningarna i norra
Sverige. Dessutom tillkommer obundna systemovergripande jairnvagsinvesteringar,
som i vissa delar dr avgérande for jirnviigens funktion. Aven dessa ir svara att
omprova.

Trafikverket har inte gjort nagon total 6versyn av kostnaderna i det hir skedet, utan
arbete pagar och omfattar effektivisering och besparing inom bland annat objekten
Goteborg—Boras och Hassleholm—Lund. Som framgar av Tabell 16 ar 85 objekt
obundna i detta skede till en sammanlagd kostnad pa 164 miljarder kronor i 2023
ars prisniva. I princip kan alla dessa objekt omprévas, dven om det finns exempel
enligt ovan dar omprovning kan vara svar. Givet en oférandrad ram for namngivna
investeringar ryms i princip alla obundna objekt i gillande plan. I kapitel 7
redovisas hur stort utrymme for obundna objekt Trafikverket bedomer att det finns
i de foreslagna inriktningarna for de olika ramnivaerna.

I Tabell 16 och Tabell 17 redovisas en fordelning av objekt utifran planeringsskede i
prisniva 2021 respektive 2023. Bland pagaende objekt finns dven sddana som ligger
for avslut med smarre restatgarder.

Tabell 16. Status for objekt i plan 2026—2037, mnkr prisniva 2021.
Namngivna Total Vag Jarnvéag Sjofart
investeringar Antal Kostnad Antal Kostnad Antal Kostnad Antal Kostnad

Pagéende 105 125 200 50 8 000 54 116 900 1 300
Bundna 26 32900 11 17200 13 12200 2 3500
Obundna 85 136 400 23 13500 58 114 900 4 8 000
Total 216 294 500 84 38700 125 244000 7 11800
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Tabell 17. Status for objekt i plan 2026—2037, mnkr prisniva 2023.
Total Vag
Kostnad Antal Kostnad Antal

Namngivna Jarnvag Sjofart

investeringar Antal Kostnad Antal Kostnad

Pagaende 105 150 400 50 9 600 54 140 400 1 300
Bundna 26 39300 11 20600 13 14600 2 4 200
Obundna 85 163 900 23 16 200 58 138 000 4 9700
Total 216 353 600 84 46400, 125 293000 7 14200

Signalsystemet ERTMS ar avgdrande for jarnvagens funktion

Signalsystemet ERTMS ska inforas i hela EU, samt i Norge och Schweiz, for att
skapa ett gemensamt system. Efter ibruktagande ska det nya systemet bland annat
underlatta gransoverskridande trafik — i kapitel 2.4 beskrivs nyttor mer utforligt.

Medelstilldelningen i gidllande plan innebar dock en avsevirt minskad ram jamfort
med forslaget, och Trafikverket har darfor genomfort en signaloversyn i syfte att
analysera konsekvenserna av beslutet — se kapitel 5.3. I Tabell 18 motsvarar
referensvirdet for planperiod 2026—2037 Trafikverkets behov enligt genomford
signaloversyn.

Av signal6versynen framgar dven att de totala satsningarna for ERTMS bor uppga
till drygt 42 miljarder kronor for planperioden 2026—2037. Medlen beh6vs bade for
reinvesteringar och for teknikutvecklingsobjekt, varfor 20 miljarder foreslas inom
vidmakthéllande och drygt 22 miljarder inom utvecklingsanslaget — se Tabell 18.

I signaloversynen har Trafikverket 6vervigt finansiering av ERTMS via lan,
eftersom det skulle kunna férbattra majligheterna till ett snabbare inférande, och
darmed minska de risker som ett mer utdraget inférande innebar for jarnvagens
funktion. Ett snabbare inférande har 4ven bedomts 6ka mojligheten att fa
medfinansiering fran EU, i form av sé kallade CEF-bidrag.

Tabell 18.Systemdvergripande jarnvagsinvesteringar inom utveckling, miljoner
kronor.

Géllande plan Planperiod Planperiod
2022-2033 2026-2037 2026-2037
(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)
Signalsystem (inom anslag 15 400 18 400 22 100
utveckling)
Ovrig jarnvagsteknik (inom 16 000 14 800 17 700
anslag utveckling)
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Vissa jarnvagstekniska utvecklingar ar forutsattningsskapande for ERTMS,
exempelvis ny optokabelanldggning, teletransmissionsanlaggning och FRMCS
(Future Rail Mobile Communications System). Trafikverkets optokabelanldggning
hanterar i princip all kommunikation langs jarnvagen och Trafikverkets
teletransmissionsanliaggning ar avgorande for att kunna erbjuda vil fungerande och
tillgdngliga kommunikationstjanster som trafikstyrning och trafikledning. Enligt
Tabell 18 uppgér det totala referensvardet for ovrig jarnvagsteknik inom
utvecklingsanslaget till cirka 18 miljarder kronor for planperiod 2026—2037. For
mer detaljerad information om kostnadsuppgifter betraffande 6vrig jairnvagsteknik,
se underlagsrapport Utveckling av transportinfrastrukturen.

Sex stycken namngivna investeringar slutfors efter 2037

I enlighet med direktivet for inriktningsuppdraget redovisas i Tabell 19 vilka
namngivna objekt som slutfors efter 2037, med bedomning av objektens totala
kostnad (statliga medel) och kostnad som intraffar efter 2037. I detta
planeringsskede gar det inte att nirmare precisera tidigaste 6ppningsar for trafik.
Fordelningen utgar fran aktuell medelsfordelning enligt gillande plan, planens
forskjutning med fyra ar och aktuella prognoser. Den kvarvarande kostnaden for de
sex aktuella investeringsobjekten i frdga, bedoms uppga till totalt cirka 96 miljarder
kronor efter 2037.

Delar av de systemovergripande objekt som ar namngivna i gidllande plan har inget
definitivt slutdatum, utan satsningar sker fortlopande. Det giller exempelvis
kraftforsorjning.

Objekten FRMCS och Ny optoanliggning, vilka ingar i systemovergripande
jarnvagsteknik, bor vara klara senast 2033 for att sikerstalla fungerande
jarnvagstrafik. De kostnader for dessa objekt som ligger efter 2037 behover alltsa
finansieras under planperioden 2026—2037. GSM-R upphor namligen 2033, och
utan talkommunikation kan tagtrafiken inte bedrivas oavsett signalsystem.
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Tabell 19. Objekt som slutfors efter 2037, miljoner kronor.

prisniva 2021 prisniva 2023

Objekt k;;tr]a; 4 Efter 2037 k;;trf‘; y  Eiter 2037

gﬁ;ﬁiﬁ:g:‘iﬁgg 22 700 7 900 27 300 9 500
Géteborg—Boras 43500 24500 52 200 29 400
Tomteboda—Kallhll 23 400 2 500 28 100 3000
Hassleholm-Lund 26 600 11 600 31 900 13 900
ERTMS-objekt 64000 29500 76 800 35 400
;ﬁg;‘gt"eirﬁiﬂpa”de 30 400 3700 36 500 4 400
Summa 210600 79 700 252 800 95 600

Risk for ytterligare kostnadsdkningar i vissa objekt

Om kostnaden overstiger bedomningen i Trafikverkets planforslag for 2022—2033
ska Trafikverket, enligt inriktningsuppdraget, redovisa mgjligheten att behalla
samma kostnadsniva som i beslutad utvecklingsram, genom att i planrevideringen
omprova objekt eller genomfora andra lampliga atgarder. Har menar Trafikverket
att en del i detta bor vara att anvanda bestéllarrollen och affarerna proaktivt for att
driva pa en marknadsutveckling, vilket kan innebara innovationer som bidrar till
kostnadseffektiviseringar. Trafikverket arbetar dven pa andra sitt med starkt
kostnadskontroll — se kapitel 4.3.

Hosten 2023 genomfordes en oversyn av flera objekt gillande innehéll och
kostnader, se Tabell 20 och Tabell 21. Vissa kommentarer kring denna 6versyn
ingdr i den kompletterande byggstartsrapporteringen. Trafikverkets aktuella
bedomning ar att kostnadsforandringen uppgar till cirka 2 procent (prisniva 2023),
i forhallande till totalkostnaden inklusive tillkommande finansiering i gidllande
plan. En grov bedomning indikerar att det finns risk for ytterligare
kostnadsokningar for nagra av dessa objekt nar planeringen fortskrider.
Kostnadstkningarna beror bland annat pa att objekt belastas med fler
signalatgarder till f6ljd av planbeslutet i den del som avser ERTMS, eftersom
atgiarderna flyttas frin ERTMS-objekten till de platsbundna objekten.
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Tabell 20. Kostnadsforandringar i prisniva 2021 (mnkr).

Totalkostnad géllande

Totalkostnad inkl.

plan tillkommande finansiering
Planbeslut Aktuell Planbeslut Aktuell Diff. i %
prognos prognos

Véaginvesteringar 102 400 104 200 164 500 169 300 3%
Jarnvéagsinvesteringar 504 400 506 500 601 700 610 500 1%
varav:
- stambanor och 166 000 160 700 166 000 163 000 2%
kapacitet i Skane
- jarnvéagsinvestering 338 400 345 800 435 700 447 500 3%
ovrig
Sjofartsinvesteringar 16 900 18 400 20 800 23400 13 %
Summa 623 700 629 100 787 000 803 200 2%

Tabell 21. Kostnadsforandringar i prisniva 2023 (mnkr).

Totalkostnad

Totalkostnad inkl. tillkommande

gallande plan finansiering
Planbeslut Aktuell Planbeslut Aktuell Diff. i %
prognos prognos
Véaginvesteringar 122 900 125 100 197 500 203 300 3%
Jarnvéagsinvesteringar 605 600 608 100 722 400 733 000 1%
varav:
- stambanor och 199 300 192 900 199 300 195 700 -2 %
kapacitet i Skane
- jarnvagsinvestering 406 300 415 200 523 100 537 300 3%
ovrig
Sjofartsinvesteringar 20 300 22100 25000 28 100 13 %
Summa 748 800 755 300 944 900 964 400 2%

Vidare gav regeringen i december 2022 Trafikverket i uppdrag att utreda alternativa
atgarder i jarnvagssystemet pa strackan Goteborg—Boras respektive i Skane. Dessa
uppdrag redovisades separat i juni 2023 och ska, enligt inriktningsuppdraget,
exkluderas i redovisningen om inte regeringen har beslutat om annat fére
redovisning av inriktningsunderlaget.
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I oktober 2023 beslutade regeringen om tva nya uppdrag till Trafikverket:

e Pa strickan Goteborg—Boras géller den nya inriktningen att jairnvagen ska
byggas ut i straket for att forbattra arbetspendlingen, men pa ett mer
kostnadseffektivt sitt jamfort med tidigare planering pa strackan da
projektet var tinkt som en del av nya stambanor.

e For Skane har regeringen beslutat om tva nya spar mellan Hassleholm och
Lund samt en rad andra kapacitetshojande atgiarder som ska inga i den
nationella planen for transportinfrastruktur. Dessa atgiarder ska rymmas
inom den ekonomiska ramen for det tidigare objektet Hassleholm—Lund,
del av nya stambanor.

Fragan om hur den nya inriktningen kan genomforas mer kostnadseffektivt blir
foremal for den aterupptagna planeringen, och beaktas i kommande planrevidering.
For att forbattra forutsattningarna for genomforande av atgarder i leverantorsledet
kravs en stabil och forutsiagbar efterfragan (se vidare kapitel 4.4).

6.4 Ovrig utveckling

Beddmningar i korthet:

e Stadsmiljdavtalen ska i enlighet med budgetpropositionen fasas ut. Trafikverket
har gjort en begréansad utvardering av avtalen, och avser gora en mer
omfattande utvardering infor nasta plan.

e Kostnadsuppgiften for forskning och innovation refererar till planforslaget 2022—
2033. Den del av forskning och innovation som tidigare lag inom anslaget for
vidmakthallande ingar nu i anslaget for utveckling.

e For planering och myndighetsutévning bedémer Trafikverket att teknikutveckling
om 1 miljard kronor bor tillkomma 2026—-2037.

e Anslagen till lansplaner ar enligt regionernas beddmning otillrackliga.
Trafikverket vill framhalla att lansplanerna fyller flera viktiga funktioner for att na
de transportpolitiska malen.

I Tabell 22 jamfors medelsfordelningen till 6vrig verksamhet inom
utvecklingsramen enligt gidllande nationell plan med referensvarden for
planperioden 2026-2037.

For posten Rintor och bidrag med mera har endast bidragen till Oresundsbron och
Inlandsbanan AB indexjusterats enligt anvisningarna i inriktningsuppdraget.
Ovriga delar har inte indexuppriknats, utan foljer sina rintesatser och
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amorteringsplaner respektive driftbidrag enligt regeringsbeslut. For posten
Planering och myndighetsutévning har Trafikverket utgatt ifran uppgifter i
budgetproposition for 2024.

Tabell 22. Ovrig utveckling, miljoner kronor.

Gallande plan Planperiod Planperiod

Omr&de . 29202—2033 ' 292?—2037 . 2(?2?—2037

(prisniva 2021) (prisniva 2021) (prisniva 2023)
Stadsmiljdavtal 6 000 4 000 4 800
Forskning och 3100 8 500 10 200
innovation (FOI)
Planering och 16 000 17 000 18 400
myndighetsutdvning
Rantor och bidrag 33 300 34 900 36 300
m.m.
Lansplaner 42 000 41 600 49 900
Summa 100 400 106 000 119 600

Stadsmiljdavtal

Kommuner och regioner kan soka stod for att framja hallbara stadsmiljoer, sa kallat
stadsmiljoavtal. Ramen for stadsmiljoavtal i gallande plan uppgar till 6 miljarder
kronor (prisniva 2021). I budgetpropositionen for 2024 meddelade regeringen att
stadsmiljoavtalen ska fasas ut for att finansiera andra satsningar. Intecknade medel
for aren 2023—2029 ir 6,8 miljarder kronor, varav cirka 4 miljarder kronor belastar
den nya planperioden dren 2026—2029.

Enligt direktivet till inriktningsuppdraget ska Trafikverket ska redovisa en
utvirdering av genomforda satsningar genom stadsmiljéavtalen. Sammanlagt har
drygt 200 ansokningar om stadsmilj6avtal beviljats st6d pa totalt 9,4 miljarder
kronor. Avtalen ar fordelade pa 115 kommuner och regioner spridda 6ver hela
landet, och omfattar drygt 500 atgirder och mer dn 1 100 motprestationer i form av
bland annat utbyggd gang- och cykeltrafik och kollektivtrafik. I dagslaget saknas
tillrackligt antal slutforda avtal for en mer fullstindig utvardering. Trafikverket
avser att i kommande planrevidering 2026—2037 redogora for resultaten fran en
storre utvardering av stadsmiljoavtalen som genomfors 2024. En enklare
enkatundersokning har dock genomforts under 2023, och indikerar att dtgarder kan
genomforas tidigare och i storre omfattning genom stadsmiljoavtal.

Forskning och innovation

Fran utvecklingsramen finansierar Trafikverket forsknings- och innovationsinsatser
inom samtliga transportslag. Referensvirdet for forskning och innovation refererar
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till planforslaget 2022—2033. Observera att den del av forskning och innovation
som tidigare hanfordes till anslaget for vidmakthéallande, framover ska inga i
anslaget for utveckling av transportinfrastrukturen. Denna 6verflyttning motsvarar
skillnaden mellan nivén i gillande plan pa 3,1 miljarder kronor (prisniva 2021) och
referensvardet for planperiod 2026—2037 pa 8,5 miljarder kronor.

Forskning och innovation (Fol) ar verktyg for att utveckla kunskap, metoder och
modeller samt demonstrera nya lésningar som binder samman teknik, affarsnytta
och samhallsnytta inom transportomradet. Det dr ocksa ett verktyg for att bygga
framtidens kompetens och sdledes viktig for kompetensforsorjning — se kapitel 4.5.
Transportomradet lyfts ofta fram som ett av de omraden dar
héllbarhetsutmaningarna ar sirskilt omfattande och utmanande. Det ar bland
annat nodvandigt med ett starkt fokus pa att minska de klimatpaverkande
utsldppen fran transportsystemet. Inom den sociala dimensionen av
héllbarhetsbegreppet aterfinns flera omraden som ar nodvandiga att utveckla vidare
for att transportsystemet ska vara hallbart. En utvecklad fysisk och digital
transportinfrastruktur bidrar ocksa till att fraimja héllbarhet sdvil som tillginglighet
och konkurrenskraft. Pa senare ar har yttre och inre hot mot transportsystemet fatt
okad uppmarksamhet, vilket medfor 6kade krav pa redundans och resiliens.

Omstéllningen till ett hallbart samhaélle kraver vetenskaplig bredd i forskningen,
implementering av innovativa losningar och fordjupad samverkan inom
transportomradet. Sverige ligger 1angt fram inom manga delar av den forskning
som ror transporter och infrastruktur, och det ar en position som det finns
anledning att forsvara och vidareutveckla. Detta eftersom mer hallbara
transportlosningar lar bli allt viktigare for att ett perifert beldget, glesbefolkat och
exportberoende land sdsom Sverige ska kunna tillvarata och foradla
konkurrensfordelar for svensk exportindustri och tjanstesektorn.

Planering och myndighetsdvning

I anslagsposten planering och myndighetsovning ingdr bland annat kort- och
langsiktig planering av transportsystemet. Bedomningen utgar fran Trafikverkets
budget for de narmaste tre aren och eventuella sirskilda behov. Trafikverket
bedomer att utover kostnadsuppgiften pa drygt 18 miljarder kronor (prisniva 2023),
tillkommer ytterligare ansprak pa 1 miljard kronor for bland annat
teknikutveckling. Det handlar om teknikutveckling som sker for att ta fram nya
produkter eller metoder som l6pande ska anvindas vid investeringar och
reinvesteringar och som inte direkt gar att koppla till ett enskilt investeringsprojekt.
Denna teknikutveckling ar kopplad framforallt till jirnvagsanldggningen, och det
finns ett tydligt samband med att bibehélla funktionaliteten i anldggningen.

191



Lansplaner

Trafikverket har, som utgangspunkt for den nya planperioden, raknat med samma
ekonomiska ramar for investeringar i regional transportinfrastruktur som i gillande
plan. En mindre omférdelning har dock skett, eftersom regeringen i
budgetpropositionen for 2024 foreslar en flytt av cirka 0,4 miljarder kronor fran
posten lansplaner till posten ersattning till icke statliga flygplatser.

Lansplaneramen 6kade med 5 miljarder kronor i senaste planrevidering, och utgor
knappt 10 procent av hela utvecklingsramen. Andelen har tenderat minska och
regionernas bedomning ar att anslagen ar otillrackliga (se bilaga 2). Trafikverket vill
framhalla att 1ansplanerna fyller flera viktiga funktioner for att na de
transportpolitiska malen, exempelvis tatortsniara resande med géng-, cykel och
kollektivtrafik samt trafiksdkerhet. Trots att trafikarbetet fordelar sig jamnt mellan
de statliga nationella och regionala vagniten sker cirka 70 procent av dodsfallen pa
det statliga regionala vignitet, och atgirder i detta nit finansieras via lansplanerna.
Det kan utgora skal att prioritera trafiksikerhet pa viktiga regionala strak, med
sarskilt fokus pa motesseparering.
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6.5 Tankbara nysatsningar

Beddmningar i korthet:

e Det finns ett antal aktuella och pagaende utredningar om tankbara
nysatsningar, exempelvis om dubbelspar Luled-Boden.

e Flera aktuella utredningar beror granséverskridande trafik mellan Sverige och
Ovriga Europa.

o Trafikverket bedomer att vissa utredningar kan generera nya kandidater till
investeringsobjekt, och darmed ytterligare kostnadsansprak.

o Strakeffekter varierar fran fall till fall. Ofta realiseras nyttorna av en atgéard nar
atgarden ar genomford, utan att vara beroende av att ett helt strak atgardas.

Enligt beslutet till gillande plan bor utredningsarbetet ha som méalsittning att
atgiarder ska kunna 6vervigas i kommande planrevidering. I Tabell 23 redovisas
utredningar som antingen har initierats av regeringen eller som av andra skal har
hog aktualitet. Trafikverket bedomer att en del av dessa kan komma att paverka
medelsfordelningen inom utvecklingsramen, i form av nya kandidater till
investeringsobjekt i den kommande planperioden. Ett urval av utredningarna
kommenteras i detta avsnitt. Se vidare information om de aktuella utredningarna
finns att tillga i underlagsrapport Utveckling av transportinfrastrukturen.
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Tabell 23. Aktuella utredningar om ténkbara nysatsningar.

Prioriterade utredningar enligt regeringens beslut om nationell plan 2022—-2033:
e Stangadals- och Tjustbanornas funktion for regional utveckling

e Utveckling av hogvardig kollektivtrafik pa vag i storstadsregionerna
Stockholm, Géteborg och Oresundsomrédet

e Anlaggning for tjanst (jarnvagens sidosystem) — fordjupad utredning
o Digitalisering av sjofart
e Stockholm C och Tomteboda bangard, kapacitet med mera

e Kapacitet och redundans for transporter éver Oresund, inklusive fortsatt
fordjupning Helsingborg-Helsingor

e Kapacitet for landtransporter till och fran Arlanda
e Forutsattningarna for delelektrifiering pa delar av oelektrifierade banor
Ovriga utredningar och satsningar:

e Forutsattningarna for atgarder i straken Oslo-Goteborg och Oslo-
Stockholm

o Kapacitetsanalyser Sddra Sveriges jarnvagssystem

e Fortsatt planering av elvagar utifran utbyggnadsplanen
e Utbyggnad till dubbelspar mellan Luled och Boden

e Tagfarjeforbindelse mellan Trelleborg och Tyskland

e Uppkopplad jarnvag och digitalisering

Betraffande utbyggnad till dubbelspar mellan LuleG och Boden ska Trafikverket
enligt direktivet till inriktningsuppdraget 1amna en lagesredovisning av uppdraget
och en kostnadsbedomning for strackan. Trafikverket ska ocksé redovisa om
tidigare bedomning av behovet av dubbelspéar kvarstar. Den 15 september 2023
redovisade Trafikverket sitt svar pa regeringens uppdrag att analysera atgarder i
transportinfrastrukturen i Norrbottens och Visterbottens lan (Trafikverket,
2023:114).

Av redovisningen framgar bland annat att Trafikverket bedomer att det r mojligt
att genomfora dubbelspar Lulei—Boden i perioden 2029—2033. For dubbelspar
Luled—Boden foreslar Trafikverket att atgiarden i forsta hand finansieras med lan
och i andra hand med statliga anslag inom ramen f6r den kommande
planrevideringen. Dubbelsparet har en berdknad totalkostnad pa 4—5 miljarder
kronor (prisniva 2021-02).

Vidare ska Trafikverket, enligt direktivet till inriktningsuppdraget, redovisa en
lagesredovisning av uppdraget om utredning av fortsatt planering av elvdgar samt
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en kostnadsbedomning for en forsta etapp. Utredningen ar i en forberedande fas
dar kunskapsunderlag tas fram for att relevanta analyser ska kunna genomforas.
Darfor ar det svart att uttala sig mer precist kring vilken strackning som kommer att
foreslas och vilka kostnader det kommer att innebara. Det finns dven stora
osikerheter gillande kostnadsbilden da en storre utbyggnad sannolikt kan komma
att paborjas tidigast kring ar 2030, och mycket kan hinda fram till dess. Det
handlar om internationell utveckling, teknisk utveckling, energiférsorjning och
elndtsutbyggnad langs vagnatet for statisk laddning med mera.

En 6vergripande bedomning ar att kostnadsbilden hamnar runt 20—-40 miljoner
kronor per dubbelriktad kilometer elvdg. Trafikverket kan inte nu bedoma vilken
etapp som ar lamplig eller vilken lingd etappen bor ha, men vid ett antagande om
en strackning pa cirka 50 mil skulle kostnaderna sannolikt hamna nagonstans i
intervallet 10—20 miljarder kronor. De samhillsekonomiska konsekvenserna av en
utbyggnad ar relaterat till en mangd faktorer dar kunskapsunderlag fortfarande ar
under framtagande.

De internationella resorna och transporterna har betydelse for hur det svenska
transportsystemet behover utvecklas. Regeringen pekar i direktivet till
inriktningsuppdraget pa vikten av att infrastruktur for gransoverskridande
transporter bor utvecklas i dialog med 6vriga lander i Norden. Flera regioner
betonar att Trafikverket bor koncentrera framtida atgarder till de europeiska och
nordiska strak som ar avgorande for pendling, godstransporter, handel och sdkerhet
(se bilaga 2).

En viktig kommande ldnk i TEN-T:s stomnétskorridor (blivande europeiska
transportkorridor) Skandinavien-Medelhavet ar den fasta forbindelsen Fehmarn
Balt4 som forvéantas att 6ppnas for trafik &r 2029. Tunneln innebar avsevarda
restidsvinster mellan 6stra Danmark och Tyskland och trafikflodena till Sverige och
Norge forvantas 6ka som f6ljd (enligt forslag till nationell plan 2022-2033). Inom
utredningsuppdraget Kapacitet Oresund, dir Sverige samverkar med Danmark och
Tyskland, analyseras effekterna ytterligare. I forslaget till nationell plan 2022-2033
lyfte Trafikverket bland annat kapacitets- och punktlighetsbrister inom bade vag-
och jarnvagssystemen langs straket Norge—Goteborg—Malmo—kontinenten. I Tabell
23 aterfinns flera utredningar som beror griansoverskridande transporter. De
handlar exempelvis om kapacitet och redundans 6ver Oresund, forutsittningar for
atgirder i strdken Goteborg/Stockholm-Oslo samt tagfarjeforbindelse mellan
Trelleborg och Tyskland. Vissa av dessa utredningar kan mynna ut i ytterligare
kostnadsansprak.

14 Forbindelsen omfattar en cirka 18 kilometer I&ng sanktunnel for bade bil- och tagtrafik
mellan danska Rgdby och tyska Puttgarden.
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Strakeffekter varierar fran fall till fall

Regeringen efterfragar i sitt direktiv en bedomning av samhallsekonomiska effekter
av att planera for langre strak jamfort med att dela upp infrastrukturprojekt i olika
delar. Aven regionerna ser positivt pa att bygga ut ssmmanhallna och
samhaillsekonomiskt lI6nsamma strak, snarare dn korta etapper (se bilaga 2).

Trafikverket anser att frigan ar viktig men inte gér att besvara generellt, eftersom
effekterna av att dela upp atgarder langs ett strak i olika delar bland annat beror pa
vilken typ av atgirder det handlar om och hur trafiken lings straket ar fordelad.
Hur avgransningar och beroenden mellan olika projekt ska hanteras ar en central
fraga bade i samhallsekonomiska analyser och nar investeringsplanen konstrueras.
I vissa fall spelar atgardernas avgransning och ordning stor roll for resultaten,
medan det i andra fall inte spelar nigon storre roll.

I manga fall realiseras nyttorna av en atgérd sa snart som atgarden ar genomford,
utan att vara beroende av att ett helt strak atgardas. Detta galler till exempel for
atgiarder som okar reshastigheter, forbattrar trafiksakerheten, minskar paverkan pa
omgivande miljo (exempelvis bullerskydd) eller forbattrar komfort eller upplevd
trygghet (exempelvis genom separerade cykelbanor). Effekterna av sidana atgarder
uppstar som regel omedelbart, och beroendet mellan flera atgarder langs ett strak
ar mycket litet. Nyttorna av sddana atgirder ar i stort sett additiva's, vilket betyder
att det inte spelar ndgon storre roll om nyttorna berdknas av alla dtgarderna
tillsammans eller for varje enskild atgiard och sedan laggs ihop.

For atgarder som okar kapaciteten pé en stracka kan daremot nyttan av att forbattra
hela strackan vara klart hogre &n summan av de enskilda delarna. Anta till exempel
att alla delstrackor i ett strak har samma kapacitet, och att kapaciteten utgor en
begransning av trafikefterfragan langs straket. Om kapaciteten enbart 6kas pa en av
delstrackorna utgor ovriga delstrackor fortfarande en flaskhals. I extremfall kan det
innebdra att trafiken inte kan 6ka alls langs straket, sa att nyttan av
kapacitetsokningen inte uppstar forran alla strackornas kapacitet har okats. Det ar
dock vanligare att varje enskild kapacitetsokning ger en viss nytta, men att de
tillsammans ger storre nytta 4&n summan av delarna. Hur stor denna effekt ar gar
dock inte att sdga generellt; det beror bland annat pa hur 6énskade trafikuppléagg ser
ut, och hur stor del av trafiken som enbart trafikerar en del av strackan. I ménga fall
varierar kapaciteten langs strickan, och det finns en eller ett fatal dimensionerande
flaskhalsar som utgor begransningen for trafiken. Genom att atgiarda de
dimensionerande flaskhalsarna kan kapaciteten pa hela striackan 6kas. Denna typ av

15 Det gér dock att konstruera hypotetiska motexempel: om trafikefterfragan pa strackan
beror icke-linjart pa t ex restid, sakerhet eller komfort, sa att efterfrdgeeffekterna av hela
strakatgarden ar (betydligt) hogre an summan av de enskilda efterfrageeffekterna, sa
kommer nyttan av hela strakatgarden vara (ndgot) hdgre an nyttorna av etapperna var for

sig.
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beroenden mellan atgarder uppstéar framfor allt i jarnvagssystemet, och i synnerhet
for godstransporter, men ibland &ven i vagsystemet.

Beroenden mellan olika dtgarder maste hanteras bade i investeringsplaneringen och
i de samhillsekonomiska berdkningarna. I de samhillsekonomiska berdkningarna
for jarnvagsinvesteringar hanteras fragan vanligen genom att ett trafikuppliagg
konstrueras dar samtliga investeringar i nationell plan antas vara genomférda.
Nyttan for varje enskild investering berdknas sedan genom att ta bort en investering
i taget och berikna vilken nyttoférlust som uppstar. Detta tillvigagangssatt
tenderar att overskatta nyttorna av de enskilda investeringarna tagna var for sig,
eftersom den berdknade nyttan av varje enskild investering ar betingad av att
samtliga andra investeringar i planen genomférs. A andra sidan kan en &tgéird vara
en forutsattning for ytterligare atgarder som dnnu inte finns med i planen, och i
sadana fall kan nyttan av den enskilda atgarden siagas vara underskattad. I vissa fall
genomfors darfor systemanalyser dér effekterna av en utbyggnad av ett helt strak
analyseras, dven om inte alla atgarder (annu) finns med i nationell plan. Som
exempel kan ndmnas analyserna av att mojliggora langre och tyngre fordon pa
jarnvag respektive vag. Pa sa sitt ges en mer rattvisande bild av om det ar vart att
genomfora en langsiktig utbyggnadsplan for att forbattra ett helt strék eller nét.

Fragan om beroenden mellan atgirder maste ocksa hanteras i
investeringsplaneringen. Om nyttorna uppstar forst nar ett helt strak ar utbyggt sa
ar det forstas bittre att koncentrera alla investeringsresurser pa att bygga ut ett helt
strak i taget, i stillet for att sprida ut resurserna pa méanga strak sa att det tar langre
tid att realisera nyttorna. Det skulle kunna vara klokt att i hogre grad dn i dag
koncentrera investeringsresurserna sa att hela strak blir fardiga. I andra vagskalen
ligger vissa praktiska och politiska hansyn. Medan investeringarna genomfors stors
trafiken, och dessa storningar kan bli annu mer omfattande om flera investeringar
langs ett strak genomfors pa samma gang (dven om det ocksa kan finnas
stordriftsfordelar). Att koncentrera investeringarna till vissa strak under en period
skulle ocksa innebira att andra delar av nétet i stort sett blir utan investeringar
under denna period.
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6.6 Tillkommande finansiering

Beddmningar i korthet:
o Omfattande tillkommande finansiering aven i nasta planperiod.

e Tillkommande finansiering kan anvéandas i fler fall &n i dag, men totalt sett
beddms mdgjligheterna till ytterligare finansiering som kan tillforas pa detta satt
vara relativt begransad.

o Trafikverket har i dag en I6pande internationell omvarldsbevakning om
tilkommande finansiering. Ett forskningsprojekt pagar ocksa som goér en
kartlaggning av pagaende forskning inom omradet samt den utveckling av
riktlinjer och best practices som sker exempelvis inom OECD.

Omfattande tillkommande finansiering aven i nasta
planperiod

Enligt direktivet ska Trafikverket bedoma tillkommande finansiering utéver den
ekonomiska planeringsramen och forutsiattningar att utoka denna tillkommande
eller alternativa finansiering. Tillkommande medel avser medel utéver
planeringsramen och giller i huvudsak trangselskatter, infrastrukturavgifter,
banavgifter och olika former av medfinansiering. I Tabell 24 anges nivaer for nu
kinda tillkommande medel utover planeringsramen.

Tabell 24. Tillkommande finansiering utéver planeringsram 2026—2037. Miljoner
kronor.

Tillkommande finansiering utbver 2026-2037 i 2026-2037 i
planeringsram prisniva 2021 prisniva 2023
Banavgifter 28 500 34 200
Trangselskatteobjektens avgiftsintakt (for 16 500 19 800
produktion)

Trangselskatteobjektens lanedel (for 9700 11 700
produktion)

Medfinansiering 15 000 18 000
Summa tillkommande medel 69 700 83 700

Det finns flera tankbara syften med tillkommande finansiering;:
e Fler projekt genomforda tidigare 4n med enbart statlig finansiering
o Okad effektivitet i genomforande
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o Okad effektivitet i forvaltning genom tydligare ansvar och bittre
kostnadsstyrning

Nedan ges en kort beskrivning av olika finansieringsformer — en utforligare
beskrivning finns i underlagsrapport Ekonomi och finansiering.

Trangselskatt

Trangselskatt har inforts i Stockholm och Géteborg och regleras i Lag (2004:629)
om trangselskatt. Trangselskatten ska bidra med att minska trangsel och forbattra
miljon i de tva staderna. Trangselskatteintakter i Stockholm finansierar storre delen
av Forbifart Stockholm och ytterligare ett tjugotal investeringar i Stockholms ldn,
intdkterna finansierar dven delar av tunnelbaneutbyggnaderna i Stockholm.

Viastsvenska paketet bestar av atgiarder i vag- och jarnvagssystem samt gatu- och
kollektivtrafikanlaggningar. I gdllande 6verenskommelse for paketet finansierar
regionala och kommunala parter tillsammans med intdkterna fran
trangselskattesystemet 6verenskomna atgarder till 50 procent, medan resterande
50 procent finansieras via anslag i nationell plan. I 6verenskommelsen star det att
trangselskatter i Goteborg ska anviandas for finansiering av infrastrukturatgirder
under 25 ar, dvs fram till 2037. Triangselskattesystemet i Goteborg har visats ge
positiva effekter pa bland annat trangsel och lokala utslapp, samtidigt som det ger
intakter till infrastrukturinvesteringar. Trafikverket bedomer att en fortsiattning av
trangselskatten kan vara motiverad dven efter 2037, vilket dock skulle krava nya
politiska 6verenskommelser.

Infrastrukturavgift

Magjligheten att ta ut infrastrukturavgifter pa vagar regleras av Lag (2014:52) om
infrastrukturavgifter pa vag och Lag (1997:1137) om viagavgift for vissa tunga
fordon. Det innebar att for tunga fordon som trafikerar det transeuropeiska
transportnitet (TEN-T) eller motorvagar far avgift endast tas ut for broar, tunnlar
och viagar genom bergspass. Trafikverket kan prova inférande av
infrastrukturavgifter pa nya broar och tunnlar for transportpolitiskt motiverade
atgarder.

Bron 6ver Sundsvallsfjarden, bron 6ver Motalaviken och bron 6ver Skurusundet har
fardigstallts och ar 6ppna for trafik. Lan som ar upptagna till dessa tre objekt
aterbetalas med infrastrukturavgifter som tas ut vid passagen 6ver broarna. For
Oresundsbron ir avgiftssittningen nagot mindre detaljreglerad 4n for 6vriga objekt
med infrastrukturavgifter.
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Banavgifter

Enligt Jarnvagsmarknadslag (2022:365) ska Trafikverket ta ut en avgift av
jarnvagsforetagen som motsvarar den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
framforandet av jarnvagsfordon. Trafikverket far under vissa forutsattningar
darutover ta ut hogre avgifter for att uppna hogre grad av kostnadstiackning.
Banavgifterna forutsatts oavkortat ga till drift, underhall och reinvesteringar i
jarnvagsinfrastrukturen eller i vissa fall for sarskilda infrastrukturprojekt till att
tacka kapitalkostnader och avskrivningar.

Forutsattningen for hogre avgifter ar enligt Jarnvagsmarknadslagen att paslagen
(mark-ups) ar forenliga med ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen. Avgifterna far dessutom inte sittas s hogt att de
marknadssegment som kan betala d&tminstone marginalkostnaden, hindras fran att
anvanda infrastrukturen. En infrastrukturforvaltare far ocksa ta ut avgifter for
sarskilda infrastrukturprojekt (enligt 8 kap. 7 §). Avgifterna far ha ett finansierande
syfte och vara hogre an marginalkostnaden. I Sverige finns idag tva genomférda
objekt dir en sirskild avgift tas ut: Arlandabanan och Oresundsbron som b&da har
annan infrastrukturforvaltare an Trafikverket.

Tagoperatorernas reaktion pa banavgifter beror pa vilken avgiftsstruktur som
giller, alltsa bade avgiftsniva och pa vilket sitt banavgifterna tas ut. Banavgifter
baserade pa vikt ger operatorerna incitament att kora fler avgangar med kortare tag,
medan avgift per tagkilometer kan leda till ett mer effektivt utnyttjande av
infrastrukturen med mer kapacitetsstarka tig men med farre avgangar. Se kapitel
3.1 for en utforligare diskussion om detta.

Medfinansiering fran kommuner, regioner och foretag

Medfinansiering innebar att kommuner, regioner och foretag bidrar till att
finansiera eller delfinansiera statlig infrastruktur. Medfinansiering genom bidrag
utgar fran bidragsgivarens nytta och avser i forsta hand tillagg eller forbattringar i
projekt som Trafikverket anda anser bor genomforas.

Medel fran Fonden for ett sammanlankat Europa (CEF)

Trafikverket soker och far medel frén EU for projekt inom TEN-T. Medlen soks ur
Fonden for ett ssmmanléankat Europa som pa engelska heter CEF (Connecting
Europe Facility). Under de tre senaste aren har denna medfinansiering uppgatt till
cirka 300—-800 miljoner kronor per ar. Syftet med TEN-T och CEF ar att skapa ett
sammanlankat EU dar samtliga medborgare har en god tillganglighet till
fungerande infrastruktur.

Historiskt sett har Trafikverket framforallt sokt bidrag for traditionella
infrastrukturprojekt som ar beldgna pa TEN-T-nitet. Men det har ocksa handlat om
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projekt som ligger inom omradena ERTMS, ITS, digitalisering, elektrifiering och

alternativa brianslen. Exempelvis har Trafikverket skickat in fem ansokningar till

2023 CEF Transport Military Mobility call och forbereder sju till nio ansokningar
till 2023 CEF Transport call.

Trafikverket utviarderar kontinuerligt mojligheterna till framtida bidragsmojligheter
och kommer fortsatt att soka CEF-medel for mdjliga projekt. Trafikverket bedomer
att det fortsatt kommer finnas goda mgjligheter till CEF-finansiering motsvarande
dagens nivaer under perioden 2026—2037.

Lanefinansiering eller garantier genom Riksgéalden

Enligt Budgetlagen (2011:203) kan investeringar i infrastruktur, om riksdagen sa
beslutar, dven finansieras pa annat sitt dn via anslag. Lanefinansiering kan i
sarskilda fall vara ett alternativ till anslag for finansiering av infrastrukturprojekt.
En sadan lanefinansiering kan t.ex. majliggora ett mer samordnat och effektivt
genomforande av ett projekt. Det kan ocksa gora att nyttoeffekter, som ger 6kad
kapacitet eller framkomlighet, kan realiseras tidigare an vid anslagsfinansiering.

En utokad laneportfolj och ldneram innebar 6kade kapitalkostnader (rantor och
amorteringar) eftersom skulden okar. I de fall de ska betalas genom framtida
anslag, i stillet for brukaravgifter, leder det till ett minskat utrymme for framtida
infrastrukturinvesteringar.

En annan form av finansiering kan vara statlig garanti. Garanti ar ett risktagande
dar risken i vanliga fall fordelas mellan staten och langivaren. Riksgalden stéller ut
garantier till statlig och privat verksamhet efter beslut fran riksdag och regering.
Det gors mot en avgift som speglar garantins finansiella risk och administrativa
kostnad.

Ytterligare tillkommande finansiering ar mojlig, i begransad
omfattning

Normalt sett dr den ekonomiskt mest fordelaktiga formen av finansiering for staten
anslag eller statlig lanefinansiering. Alternativa finansieringssitt kan innebéara en
hogre kostnad, exempelvis nar aktorer i privat sektor erbjuder
finansieringslosningar for transportinfrastruktur eftersom de i allmanhet kraver
hogre avkastning jamfort med statens lanekostnad. Det kan dock finnas andra
vinster, till exempel effektivitetsvinster, som da bor vigas mot de hogre
kostnaderna. Tillkommande finansiering ar oftast starkt regelstyrd. Samtidigt
behover transportpolitikens mél vara en 6vergripande utgangspunkt, dar
samhéllsekonomiskt lonsamma projekt prioriteras.

Trafikverket bedomer att det finns vissa mojligheter att anvanda ytterligare
tillkommande finansiering och att det kan finnas sarskilda objekt dar detta kan
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anses fordelaktigt. Mer detaljerade analyser behover dock goras for olika objekt,
vilket Trafikverket kan gora i samband med atgardsplaneringen. Objekt bor
prioriteras utifran transportpolitiska mal, inte utifrdn mgjligheterna till alternativ
finansiering. Att bedoma effekter pa biljett- och transportpriser, efterfragan pa
resor och transporter samt samhallsekonomisk effektivitet ar svart annat an i
generella termer utan att ha gjort berakningar pa konkreta fall.

Regionerna ser generellt sett positivt pa mojligheten att finansiera projekt genom
alternativa metoder, exempelvis genom 6kad statlig lanefinansiering,
medfinansiering fran naringslivet, specifika satsningar fran forsvarsbudgeten eller
europeiska forsvarsfonden (se bilaga 2).

Trafikverket omvirldsbevakar alternativ finansiering, bland annat med
infrastrukturansvariga myndigheter och organisationer i det internationella
samarbetet. Ett forskningsprojekt pagar ocksa som gor en kartlaggning av pagaende
forskning inom omradet samt den utveckling av riktlinjer och best practices som
sker exempelvis inom OECD. For samhéllsekonomiskt Ionsamma objekt med god
transportpolitisk méaluppfyllelse dr nagra exempel pa principiellt sett tinkbara typer
av objekt:

e Tunnlar eller broar pa vigar. Finansiering kan i vissa fall ske med
infrastrukturavgift.

e Industrisatsningsrelaterade projekt dar det finns betalningsvilja hos privata
parter. Finansiering kan vara genom medfinansiering eller (for jairnvagsprojekt)
ldn som betalas via banavgifter med sa kallade mark-ups.

¢ Sidosystem till jarnviag dar marknadsmaissig avgift kan tas ut.

e Kapacitetsh6jande atgirder i storstad. Finansiering av hela eller delar kan ske
genom utvidgning av befintliga, eller nya, system for trangselskatt. Det
forutsatter att huvudsyftet ar att minska trangsel och forbattra miljo, vilket i
praktiken innebar att det finns fa platser som kan vara aktuella.
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7 Forslag fordelning av ramar

I detta avsnitt redovisas Trafikverkets forslag till medelsfordelning inom de fem
ramnivaer som regeringen angivit. Utgangspunkten ar samma planeringsram som
for nu gallande plan, vilken uppgar till 959 miljarder kronor i 2023 ars prisniva
(motsvarar 799 miljarder i 2021 ars prisniva). Darutover redovisas forslag till
medelsfordelning for fyra alternativa ramnivaer dar ramen Okas respektive minskas
med 10 respektive 20 procent. Alla kostnader redovisas i 2023 ars prisniva.

De overgripande utgangspunkterna for ramfordelningen framgar av Kapitel 1.

Av specifikt intresse for ramfordelningen ar att regeringens direktiv betonar att
samhallsekonomisk lonsamhet ska vara vagledande vid prioritering av atgarder i
transportinfrastrukturen. Regeringen betonar ocksa vikten av underhéll av vagar
och jarnvagar samt kostnadseffektiva atgirder for att optimera
transportinfrastrukturen och 6ka transporteffektiviteten. Regeringens
prioriteringar ar att fortsatta forbattra den infrastruktur vi har, reparera dar det
behovs och forvalta vara gemensamma resurser pa basta satt. Inriktningsunderlaget
ska beakta nyttan med att uppratthalla funktionaliteten i infrastrukturen i
forhallande till nyttan av nya investeringar.

Inriktningsunderlaget ska dven beakta regeringens prioritering att inte fullfélja
utbyggnaden av ett system for nya stambanor for hoghastighetstdg och den effekt
det kan ha pa befintliga banor och behovet av planerade investeringsatgirder,
alternativa investeringar och kapacitetsh6jande insatser i jairnvagssystemet.

Trafikverket konstaterade i forslaget till nationell plan f6r 2022—2033 att ramen for
utvecklingsanslaget for den kommande planperioden 2026—2037 redan var
overtecknad, antaget oforandrad ramniva. Detta forhallande forandras inte av
regeringens beslut att inte fullfolja byggandet av nya stambanor for
hoghastighetstdg, eftersom detta framst frigor medel efter 2037. Trafikverket kan
ocksa konstatera att medlen for vidmakthallande i gillande nationell plan
understiger de nivder som i inriktningsunderlaget for 2022—-2033 angavs som
nodvindiga for att bibehalla dagens funktionalitet.

Sammantaget innebar detta att det med nuvarande ramniva inte ar mojligt att bade
uppratthalla en god funktionalitet i infrastrukturen och genomfora de investeringar
som finns i gillande nationell plan i planerad takt.
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7.1 Utrymme f6r nya satsningar

Beddmningar i korthet:

e Med hojda anslag under kommande planperiod ar det majligt att bade
uppratthalla och forbattra funktionaliteten i infrastrukturen samt fullfélja
intentionerna i gallande plan om infrastrukturens utveckling

e Med oférandrade anslag kan funktionaliteten uppratthallas, men nastan en
tredjedel av investeringarna i gallande plan kommer inte att kunna genomforas.

¢ Med minskade anslag kommer skicket pa infrastrukturen successivt forsamras
och utrymmet for investeringar minska ytterligare.

For att uppratthalla funktionaliteten under den kommande planperioden bedomer
Trafikverket att det behovs ca 100 miljarder kronor mer dn vad som ingéar for
vidmakthéllande i nuvarande plan. De kostnader Trafikverket nu har berdknat for
att uppratthalla funktionaliteten ar i samma storleksordning som angavs i forra
inriktningsunderlaget. Att darutover aterta allt eftersatt underhall skulle kosta
ytterligare ca 120 miljarder kronor.

Med tillrackliga ramar for vidmakthallande kan det eftersatta underhallet minska,
vilket minskar framtida kostnader for att uppratthélla funktionaliteten, eftersom
det ar dyrare att underhalla en sliten anldggning. Trafikverket bedomer dock att det
inte ar praktiskt majligt att under planperioden aterta allt eftersatt jarnvags-
underhall, eftersom banarbeten maste planeras med lang framforhallning,
tillgdngen pa entreprendrer ar begransad och trafikstorningarna inte far bli alltfor
stora (se vidare kapitel 5.7).

Med ett oforandrat utvecklingsanslag ar perioden 2026—2037 redan overtecknad av
investeringar som redan ingar i gillande plan (2022—-2033) och som fortsatter “6ver
kant” in i den nya planperioden. Nigra stora investeringar fortsitter dven efter
2037 med totalt drygt 95 miljarder kronor. Den samlade investeringsvolymen under
kommande planperiod for namngivna investeringar i gillande plan dr ca 350
miljarder kronor, varav 212 miljarder avser pagaende och bundna namngivna
investeringar inklusive investeringar i signalsystemet ERTMS.

Trafikverket kan darmed konstatera att det inom nu gallande planeringsram (959

miljarder kronor i 2023 ars prisniva) inte ar mojligt att inrymma bade de resurser
som kravs for att uppratthalla infrastrukturens funktionalitet, aterta visst eftersatt
underhall och genomféra namngivna investeringar i nuvarande plan. For att detta
ska vara mojligt kravs minst 15 procent hogre ramniva.
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Den ena orsaken till den uppkomna situationen ar som namnts att
investeringsutrymmet i kommande plan med oférandrade investeringsramar redan
ar overtecknat av de namngivna investeringar i gillande plan (2022-2033) som
fortsatter in i nasta planeringsperiod. Detta som en konsekvens av den davarande
regeringens direktiv att den da géllande planen skulle fullfoljas. Att den arliga
planeringsramen inte 6verskrids beror pa att tidsplanen for nagra investeringar har
andrats, vilket har skjutit mer kostnader “6ver kant” in i framtida
planeringsperioder. Den andra orsaken ar att det anslag for vidmakthallande som
Trafikverket forordade i forra inriktningsunderlaget inte rymdes fullt ut i den
faststillda planen. Bada dessa forhéallanden papekades i forslaget till nationell plan
2022—2033. Kostnadsokningar (utover inflation) har en forhallandevis liten
betydelse for situationen.

En ofordndrad ramniva kraver darfor harda prioriteringar. Exempelvis blir
utrymmet for namngivna investeringar ca 250 miljarder kronor givet ett
vidmakthéallande som uppratthéller nuvarande funktionalitet (utan att aterta
eftersatt underhall) och oférandrat utrymme for trimningsatgéarder och ldnsplaner
jamfort med gillande plan. Detta kan jamforas med att enbart pagaende och
bundna'® namngivna investeringar i gillande plan summerar till 212 miljarder
kronor, inklusive investeringar i ERTMS. Séledes finns 38 miljarder kvar att fordela
pa obundna investeringar i planperioden 2026—2037. Hiar kan ndmnas de
investeringar Trafikverket lyft fram i de tre regeringsuppdragen inlamnade 2023
avseende kapacitetsatgiarder i Skdne, Vastra Gotaland och Norr- och Visterbotten
for totalt 75 miljarder kronor plus komplett dubbelspar Luled-Boden for ca 6
miljarder kronor, 6vriga obundna'” namngivna investeringar i planen for totalt 67
miljarder kronor, samt ovriga investeringsforslag som ligger utanfor gillande plan.

Det bor péapekas att Trafikverket har foreslagit 1anefinansiering for genomforande
av Norrbotniabanan och dubbelspar Luled-Boden, vilket skulle minska
anslagsbehoven under planperioden om det genomfors.

Med ldgre ramnivaer dn dagens blir det nodvandigt att prioritera &nnu hardare.
Aven om inga namngivna investeringar utéver dem som ir pagiende och bundna
inkluderas blir det svart att na upp till en niva for vidmakthéllande som
uppratthaller dagens funktionalitet.

Endast i ramnivan +20 procent skapas ett visst utrymme for nya investeringar och
atertagande av eftersatt underhall, samtidigt som byggande av nya jarnvagar mellan

16 "Pagaende och bundna” namngivna investeringar ar de som pagar, har fatt
byggstartbeslut eller dar forslag om byggstart ar inlamnade till regeringen samt vissa
investeringar dar det finns finansierings- eller samverkansavtal (se kap 6)

17 Avser namngivna investeringar som inte faller under definitionen for "pagaende och
bundna”.
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Hassleholm-Lund och Boras-Goteborg samt Norrbotniabanan enligt nuvarande
kostnadsuppskattningar kan finansieras inom ordinarie anslag.

7.2 Kostnadsansprak

Beddmningar i korthet:

e | praktiken ej paverkbara kostnader under planperioden summerar till knappt
300 miljarder kronor.

e Att genomfora alla utvecklingsinsatser i gallande plan, uppratthalla
funktionaliteten och aterta eftersatt underhall skulle kosta ytterligare drygt 800
miljarder kronor.

e Darutover finns angelagna och samhéllsekonomiskt Idonsamma investeringar for
mer an 25 miljarder kronor.

Har sammanfattas de kostnadsuppgifter som betingas av Trafikverkets uppdrag och
mal och mer utforligt har beskrivits i kapitel 5 och 6 samt motsvarande
underlagsrapporter.

Forutom en indelning utifran vidmakthéllande- och utvecklingsanslagen delas hir
anspraken in i fasta kostnader och rorliga kostnader. Fasta kostnader ar sadana dar
mojligheten att minska dem ar marginella. Rorliga kostnader ar sidana dar olika
nivier medger olika ambitionsgrader.

Vissa kostnader ar i praktiken fasta

Trafikverket bedomer att vissa kostnader ar lika stora oavsett ramniva. De
summerar till cirka 300 miljarder kronor i 2023 ars prisniva och utgors av
pagaende och bundna namngivna investeringar (190 miljarder), planering stod och
myndighetsutovning (19 miljarder) samt rantor, amorteringar och bidrag (36
miljarder). Trafikverket har dven valt att betrakta kostnader for inforande av
ERTMS till ett belopp av 42 miljarder kronor som fasta i enlighet med den
signaloversyn som genomforts liksom knappt 4 miljarder for civil beredskap som i
nulaget bedoms belasta nationell plan (vidmakthallande)'8. For mer exakta
kostnadsuppskattningar hanvisas till kapitel 5 och 6.

18 | regeringens direktiv sags att resurser till sddan verksamhet ska hanteras i annan
ordning och inte belasta ramen. Trafikverket har trots detta valt att Iata kostnader i linje med
gallande plan tills vidare inga eftersom det &r oklart hur gransdragningen mellan anslag
kommer att se ut.
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Andra kostnader ar rorliga

De rorliga kostnaderna avser vidmakthallande, namngivna investeringar utover
pagaende och bundna, trimnings- och miljéatgarder, forskning och innovation (FoI)

och lansplaner. I nedanstdende tabell redovisas kostnader for i tabellen angivna

ambitionsnivaer. Aven hir &terfinns mer exakta kostnadsuppskattningar i kapitel 5

och 6.

Tabell 25. Rorliga kostnader.
Atgardstyp

Miljarder
kronor 2023
ars prisniva

Ambitionsniva

Vidmakthallande jarnvag

Eftersatt underhall jarnvag

Vidmakthallande vag

Eftersatt underhall vag

Barighet BK4

Genomfdra forslagen i
regeringsuppdragen om
kapacitetsatgarder i Skane,
Vastra Goétaland samt Norr- och
Vasterbotten.

Genomfoéra ovriga obundna
namngivna investeringar i
géllande plan

Trimnings- och miljdatgarder
Léansplaner
Forskning och innovation

Summa

200
12

296
35

27
75

67

50
50
10
822

Uppratthalla dagens funktionalitet

Beddmning av hur mycket eftersatt
underhall som kan atertas. Det totala ar
91 miljarder kronor

Uppratthalla dagens funktionalitet

Inget eftersatt underhall vid
planeringsperiodens slut

Fullt utbyggt
Enligt gallande plan

Enligt gallande plan

Enligt gallande plan
Enligt gallande plan
Enligt gallande plan

Utover detta finns flera andra angeldgna satsningar som inte finns med i géllande

plan. Trafikverket vill sarskilt framhalla tre omraden:

e Okade medel till olika jirnvigstekniska system (kraftforsorjning med mera).

Flera av dessa behover uppgraderas tillsammans med moderniseringen av

signalsystemet. Den sammanlagda kostnaden dr omkring 10 miljarder kronor

utover vad som foljer av gillande plan.

e Satsningar pa vigtrafiksikerhet, i synnerhet mittseparering. For att etappmalet

for trafiksdkerhet ska kunna nas behover investeringarna i mittseparering 6ka

vasentligt jAmfort med gillande plan. Utanfor planen finns en stor mangd
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atgirdsforlag, sdval mindre trimningar som storre investeringar, med god effekt
och mycket hog samhillsekonomisk l16nsamhet. Det vore 6nskvirt att inrymma
atminstone 10 miljarder kronor till denna typ av satsningar, dven om séval
volymen lonsamma atgiarder som anspraken for att kunna na etappmalet ar
betydligt storre. Stora behov finns ocksa pa regionala vigar som omfattas av
lansplanerna.

e Dubbelspar Luled-Boden. Investeringen ar viktig for de stora
industrietableringarna i Norrbotten, men ar inte inrymd i gillande plan.
Investeringskostnaden bedoms vara omkring 6 miljarder kronor.

Dessutom har det i samband med Sveriges NATO-ans6kan framforts ett behov av
att forstarka ost-vastliga transportmojligheter i hela Sverige. Vad detta skulle
innebara har dnnu inte undersokts narmare, men kan kriava bade vag- och
jarnvagsatgarder.

I regeringsuppdraget “Att analysera atgarder i transportinfrastrukturen i
Norrbottens och Visterbottens lan” har Trafikverket foreslagit att genomférande av
Norrbotniabanan och dubbelspar Luled-Boden ska kunna finansieras med lén fran
Riksgilden vilket forutsatter att riksdag och regering beslutar om att rantor och
amorteringar far finansieras via anslag. For dubbelspar Lulea-Boden foreslas att det
delvis medfinansieras med banavgifter. Det bor papekas att Trafikverket inte gjort
nagra antaganden om nigon sadan lanefinansiering i forslagen till ramfoérdelning,
utan alla foreslagna projekt antas bekostas med anslag inom studerade ramar.
Samtidigt kan lanefinansiering ses som ett sitt att realisera de h6gre ramnivaerna.
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7.3 Utgangspunkter for ramférdelning

Beddmningar i korthet:

e Det ar samhallsekonomiskt l[dnsamt att bibehalla dagens funktionalitet och
aterta eftersatt underhall i vag- och jarnvagsnatet.

e Det finns manga investeringsatgarder bade i jarnvags- och vagsystemet som
visar hog samhallsekonomisk I6nsamhet bade i och utanfor gallande plan.

¢ De obundna investeringarna i gallande plan domineras av ett fatal stora
samhallsekonomiskt oldnsamma jarnvagsprojekt.

¢ Det finns goda forutsattningar att valja effektiva atgarder med god I6nsamhet
bade nar det galler trimnings- och miljéatgarder och inom lansplanerna.

e For forskning och innovation &r det inte mgjligt att géra samhallsekonomiska
berékningar, men Trafikverket beddmer att satsningar pa detta utgor en viktig
forutsattning for verksamhetens bidrag till de transportpolitiska malen.

I direktivet anges att samhallsekonomisk lonsamhet ska vara viagledande vid
prioritering av atgirder i transportinfrastrukturen. Regeringen betonar ocksa vikten
av underhall av viagar och jarnvigar samt kostnadseffektiva dtgarder for att
optimera transportinfrastrukturen och 6ka transporteffektiviteten.
Inriktningsunderlaget ska beakta nyttan med att uppratthalla funktionaliteten i
infrastrukturen i forhéallande till nyttan av nya investeringar.

I detta avsnitt redovisas kortfattat de samhallsekonomiska bedomningar som ligger
till grund for Trafikverkets forslag till fordelning av medel i de olika ramnivaerna.
En mer detaljerad beskrivning av den samhallsekonomiska lonsamheten for olika
atgdrdsomraden aterfinns i kapitel 8.

Stor variation i [I6nsamhet for investeringsobjekt

Bland namngivna obundna investeringar finns det ménga lonsamma objekt bade i
gallande plan och utanfor. Manga vagprojekt har goda trafiksiakerhetseffekter och
okar tillgangligheten. Som konstaterats i kapitel 3 bedomer Trafikverket att
trafiksdkerhetsmalet for 2030 inte dr mojligt att nd utan mer medel till
mittseparering av vagar och andra trafiksiakerhetsatgarder, och att det finns ett stort
antal lonsamma trafiksidkerhetsinvesteringar utanfor nuvarande nationell plan och
lansplaner.

Jarnvagsprojekten, som oftast motiveras av kapacitetsskal och skapar tidsvinster
och minskade kostnader for bade resenirer och gods, ar generellt mindre Ilonsamma
an vaginvesteringar och i en del fall mycket olonsamma.
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Investeringarnas samhallsekonomiska lonsamhet varierar kraftigt. Figur 19
illustrerar kostnad och 16nsamhet for obundna namngivna investeringar i géallande
plan samt ett urval investeringar utanfor planen. Varje stapel ar en investering.
Varje stapels bredd motsvarar dess kostnad, och dess totala yta hur mycket
samhaillsnytta den skapar (nuvirde). Hojden pa varje stapel ar darmed
nyttokostnadskvoten®. For att maximera den totala samhallsnyttan for en given
budget bor stravan alltsd vara att vilja hoga, smala staplar; de ger mycket nytta
(yta) utan att ta s mycket budgetutrymme (bredd) i ansprak. I figuren ar
investeringarna sorterade efter nyttokostnadskvot. Langst till vianster (streckade
staplar) finns ej nyttoberaknade investeringar. Objekt som inte nar upp till den
streckade linjen har lagre total nytta dn kostnad, dvs nettonuvirdeskvot under noll,
och ar dairmed samhallsekonomiskt olonsamma enligt kalkylen.

Ej bundna objekt Kandidater
ig&.’far?de plan utanfér plan
\ A
Nytta/ [ 0% . 10% ) )
ostnad (38 mdr) (88 mdr) (153 mdr)
B vig
B Jirnvig
[0 sjofart

Ej nyttoberdknat

4spar . NBB 2 . NBB 1 Gbg- Hadissl.-
Uppsala Bords Lund

Figur 19. Nyttokostnadskvot fér obundna namngivna investeringar i planen, samt ett
urval kandidater utanfér planen.

De streckade lodrita linjerna ar utrymmet for obundna investeringar for tre
ramnivaer (nuvarande ram 0%, h6jd ram 10% respektive 20%), enligt forslagen i
foljande kapitel 7.4. Den samlade bredden (kostnaden) pa staplarna far alltsa inte
overstiga den tillgangliga ramen.

Beridknade samhillsekonomiska nyttor fangar dock inte alltid alla effekter av en
investering; vid val av investeringar kan det finnas fler 6verviganden att ta hansyn
till an berdknade effekter. Figuren illustrerar dndi att det finns en stor mangd
mycket lonsamma atgarder utanfor plan, att savil nuvarande ram som nivan +10
procent innebar att utrymmet for investeringar blir betydligt mindre 4n i gillande
plan, och att de stora jirnvagsinvesteringarna upptar en stor del av
investeringsutrymmet (i figuren namnges Fyrspar Uppsala, Norrbotniabanans tva
etapper, Goteborg-Boras och Hassleholm-Lund). Dessa fyra investeringar fortsitter

19 Den ofta anvanda nettonuvardeskvoten (NNK) ar lika med nyttokostnadskvoten minus 1.

210



ocksa in i ndstkommande planperiod (utom Norrbotniabanans forsta etapp), men
figuren visar enbart kostnaderna som infaller under planperioden 2026—-2037.

Framst bedomningar som utgangspunkt for évriga
atgéardstyper

Trafikverkets analyser visar att satsningar pa vidmakthéallande ar viktigt for flera av
de transportpolitiska malen och har hog samhéllsekonomisk 16nsamhet for bade
vag och jarnvag. Det giller bade avhjalpande och forebyggande atgarder som
framfor allt ger effekter pa kortare sikt, men ocksa atertagande av eftersatt
underhall som har mer langsiktiga effekter. Satsningar pa 6kad barighet av vagar
(BK4) har mycket god samhallsekonomisk lonsamhet. Trimnings- och
miljoatgarder har i allmanhet god méluppfyllelse och samhallsekonomisk
lonsamhet. Dessa typer av atgarder ligger ocksa i linje med fyrstegsprincipen.

Trafikverket har inte genomfort ndgon systematisk analys av den
samhéllsekonomiska l6nsamheten for de investeringar som genomfors eller
planeras i lansplanerna, men bedomer att potentialen att genomfora lonsamma
investeringar med god méaluppfyllelse pa regional niva ar god.

For medel till forskning och innovation finns inga samhallsekonomiska
berakningar. Forskning och innovation ar viktigt for att utveckla Trafikverkets egen
verksambhet, for kompetensforsorjningen i branschen samt for att utveckla
transportsystemet i sin helhet. Forskningen bidrar till teknisk och administrativ
utveckling, till att utveckla ledning och styrning av trafik, till 6kad kunskap om hur
transportsystemet kan anpassas till samhaillets behov, till kunskapsuppbyggnad och
kompetensforsorjning samt till battre politiska beslutsunderlag. For att
forskningsresultat ska kunna implementeras kravs att det finns ekonomiskt
utrymme for det i den operativa verksamheten i branschens olika delar.

Sveriges satsningar utmarker sig inte i en europeisk
jamforelse

En utgangspunkt for ramfordelning kan ocksa vara hur Sveriges satsningar ser ut
jamfort med andra europeiska lander. En sddan jamforelse visar att Sverige inte
utmarker sig namnvart. Sveriges offentliga utgifter for savil investeringar som
underhall i vignatet, uttryckt som andel av BNP, motsvarar ungefar den
genomsnittliga andelen for ovriga europeiska lander — se Figur 20. Ett liknande
forhallande rader pa jarnvagssidan. Har ar dock satsningar pa underhall nagot lagre
an genomsnittet uttryckt som andel av BNP. I relation till BNP investerar Sverige
mer an genomsnittet, 0,4 procent jamfort med 0,3 procent. I relation till total
sparliangd ar Sveriges underhallskostnader klart under genomsnittet och
investeringskostnaderna strax under genomsnittet for de europeiska landerna.
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Figur 20. Vag- och jarnvagsinvesteringars andel av BNP 2021, i procent (kalla:
OECD och Eurostat).

Om i stéllet Sveriges satsningar relateras till landareal ar satsningarna relativt sett
nagot lagre 4n om de relateras till BNP (denna analys har dock bara gjorts for
investeringar och underhall pa vag) — se Figur 21. Detta ar inte 6verraskande
eftersom Sverige ar ett relativt stort och glesbefolkat land.
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Figur 21. Vaginvesteringar, euro per kvadratkilometer.
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7.4 Forslag till inriktning i de olika ramnivaerna

Forslag i korthet:

e 1-10 och -20-procentsnivan genomfors endast redan pagaende och bundna
namngivna investeringar. Det begransade utrymmet for vidmakthallande
innebar ett successivt férsamrat tillstand for infrastrukturen.

e | O-procentsnivan (959 miljarder kronor) avsatts medel for att uppréatthalla
funktionaliteten i infrastrukturen. Utrymmet for investeringar utdver pagaende
och bundna ar mycket begransat, och manga projekt i befintlig plan maste
senarelaggas eller omprovas.

e | +10-procentsnivan (+96 miljarder kronor) ges mojlighet att aterta en del av det
eftersatta underhallet. Utrymmet for nya investeringar 6kar, men manga projekt i
befintlig plan maste fortfarande senarelaggas eller omprovas.

e | +20-procentsnivan (+192 miljarder kronor) skapas mdojlighet att aterta det
eftersatta underhallet sa langt det ar genomférbart samt bygga ut BK4-nétet fullt
ut. De stora jarnvagsinvesteringarna i Skane, Vastra Gétaland och Norrland kan
inrymmas liksom 6vriga investeringar i gallande plan. Darutéver finns ett
utrymme pa ca 10 miljarder for ytterligare satsningar.

I detta avsnitt anges Trafikverkets forslag till fordelning av medel i de olika
ramnivaerna. Som namnts forutsatts inte en 6kad lanefinansiering for att realisera
investeringar. Dock kan 1an vara ett sitt att realisera de hogre ramnivaerna, men en
sddan 16sning paverkar inte Trafikverkets forslag till ramfordelning.

Vigledande for forslagens utformning ar méluppfyllelse och samhéllsekonomisk
effektivitet samt de forslag Trafikverket lamnat i regeringsuppdragen om okad
jarnvagskapacitet i Skdne, Vastra Gotaland och Norrland.

Fasta kostnader enligt ovan om 297 miljarder kronor ingér i alla nivaerna.

For forskning och innovation féreslas samma niva som i planférslaget 2022—-2033 i
O-procentnivan samt att de foljer de lagre ramnivéerna i procent men ej hojs for de
hogre ramnivaerna.

For trimnings- och miljoatgarder samt lansplaner foreslas att dagens niva behalls i
O-procentnivan samt att de foljer ramnivaerna i procent.

For atgarder som medger BK4 foreslas att 12 miljarder avsatts i nivan -20 och i -10
procent och att mer medel avsitts successivt i de hogre ramnivaerna. Hela
anspraket pa 27 miljarder tillgodoses i +20-procentnivan.
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Vidmakthéllande prioriteras i alla nivaer. Forst nar tillrackliga medel for att
uppratthalla dagens funktionalitet kan avsattas ges utrymme for investeringar
utover dem som redan ar pagaende eller bundna. Notera att regionerna uttrycker en
oro over att ett fokus pa underhall kan begransa mojligheterna till nya investeringar
(se bilaga 2). Darfor anser de att det ar viktigt att skapa forutsattningar for att
underhall, trimning och nyproduktion ska kunna ske parallellt.

Nir tillrackliga medel for att uppratthalla funktionaliteten sdkerstillts kan medel
fordelas mellan att aterta eftersatt underhall, genomfora de stora
jarnvagsinvesteringarna som foreslas i regeringsuppdragen avseende
kapacitetsatgirder i Skdne, Vastra Gotaland och Norr- och Visterbotten respektive
att genomfora 6vriga obundna investeringar i eller utanfor planen. Trafikverket
foreslar att det utrymme som finns i de hogre ramnivéerna bor balanseras mellan
dessa tre kategorier. Vid dagens ramniva racker medlen till att genomf6ra drygt
hilften av namngivna investeringar i planens ar 4—6, alltsé gruppen “férberedelse
for byggstart”. Trafikverket menar att det vid den kommande planrevideringen ar
viktigt att mojlighet ges att omprova projekt i planen, sarskilt de som ar i tidiga
skeden. Det giller 4ven om den totala ramen for utveckling hojs.

| ramniva -20 procent minskas nastan alla poster

Forslaget innebar att 767 miljarder ska fordelas och att endast pagéende och
bundna namngivna investeringar kan genomforas enligt plan. Obundna namngivna
investeringar for totalt ca 140 miljarder kronor i gidllande plan kan ej genomforas
eller paborjas. Anslagen for forskning, trimnings- och miljoatgarder samt
lansplaner minskar med 20 procent. Trots detta blir utrymmet for vidmakthallande
cirka 25 procent lagre dn vad som kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet.
Den angeldgna signaloversynen kan genomforas i sin helhet. En viss satsning pa BK
4 ingar.

Obundna investeringar som Hassleholm-Lund, Goteborg-Boras, Norrbotniabanan,
Fyrspar Uppsala-Stockholm, Trollhitte kanal med flera méste skjutas pa framtiden.
Tillstandet for infrastrukturen kommer snabbt att forsdmras, dven pa
hogtrafikerade delar. Utrymmet for mindre atgarder for okad trafiksakerhet, battre
miljo, framkomlighet for cyklister med mera kommer att bli mycket begransat.
BK4-natet kommer att utokas.

Nagot mindre minskningar i ramniva -10 procent

Forslaget innebér att 863 miljarder ska fordelas och att endast pagdende och
bundna namngivna investeringar kan genomforas. Anslagen for forskning,
trimnings- och miljoatgiarder samt lansplaner minskar med 10 procent. Utrymmet
for vidmakthallande blir knappt 10 procent lagre dn vad som kravs for att
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uppratthalla dagens funktionalitet. Den angeldgna satsningen pd ERTMS i enlighet
med signaloversynen genomfors i sin helhet.

Obundna investeringar som Hassleholm-Lund, Géteborg-Boras, Norrbotniabanan,
Fyrspar Uppsala-Stockholm, Trollhitte kanal med flera méste skjutas pa framtiden.
Tillstdndet for infrastrukturen kommer att successivt forsamras, dven pa
hogtrafikerade delar. Utrymmet for mindre atgarder for okad trafiksakerhet, battre
miljo, framkomlighet for cyklister med mera kommer att bli begransat. BK4-nitet
kommer att utokas.

Vidmakthallande prioriteras i ramniva +/-0 procent

Forslaget innebar att 959 miljarder ska fordelas och att forutom pagaende och
bundna namngivna investeringar kan obundna investeringar for cirka 38 miljarder
kronor genomforas. Anslagen for forskning, trimnings- och miljoatgarder i niva
med planforslaget 2022-2033. Lansplaner i niva med gillande plan. Utrymmet for
vidmakthéallande ar vad som kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet. Den
angeldgna satsningen pA ERTMS i enlighet med signaloversynen genomfors i sin
helhet. Okad satsning pa BK4.

Utrymmet for obundna investeringar ar fortfarande litet i forhéllande vad som finns
i gillande plan och darutover. Av de stora utpekade jarnvagsprojekten kan nagon
del sattas igang, men Trafikverket anser att det ocksa bor finnas ett utrymme pé 20
till 30 miljarder kronor for andra angelidgna investeringar, &ven om manga maste
skjutas pa framtiden. Tillstdndet pa infrastrukturen kommer inte att forsamras,
men inte heller forbattras. Det eftersatta underhallet kommer att vara lika stort vid
planperiodens slut som vid dess borjan. BK4-natet kommer att utokas.

Inte heller i ramniva +10 procent ryms alla investeringar i
gallande plan

Forslaget innebar att 1055 miljarder ska fordelas och att forutom pagéaende och
bundna namngivna investeringar kan d4ven obundna namngivna investeringar for
cirka 88 miljarder kronor genomforas. Anslagen for trimnings- och miljoatgarder
samt lansplaner 6kas med 10 procent i forhallande till gdllande plan. Utrymmet for
vidmakthéallande ar vad som krévs for att uppratthalla dagens funktionalitet och
medel finns for atertagande av en del av det eftersatta underhallet. Den angeldgna
satsningen pa ERTMS i enlighet med signaloversynen genomfors i sin helhet.
Utvecklingen av BK4-nitet genomfors fullt ut enligt plan.

Utrymmet for obundna namngivna investeringar 6kar men tiacker inte kostnaderna
for alla namngivna investeringar i gillande plan, vilket aven har innebar att en hel
del projekt maste senarelidggas eller omprovas. Trafikverket anser inte att de stora
utpekade jarnvigsprojekten ska prioriteras fullt ut, och foreslar att de ska finnas ett
utrymme pa cirka 60 miljarder kronor for andra angeldgna och samhéllsekonomiskt
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effektiva projekt. Tillstandet pa infrastrukturen kan successivt forbattras nagot till
foljd av atgdrdandet av eftersatta underhall. Det eftersatta underhéllet kommer att
vara mindre vid planperiodens slut dn vid dess borjan. For vag kommer ungefar
halften av det eftersatta underhallet att kunna atgardas. For jarnvag kommer dock
endast 10—15 procent av det eftersatta underhallet att kunna atgirdas (se kapitel

5.4).

| ramniva +20 procent kan nya investeringar rymmas

Forslaget innebar att 1151 miljarder ska fordelas och att forutom pagaende och
bundna namngivna investeringar kan dven obundna namngivna investeringar for
cirka 153 miljarder kronor genomforas. Anslagen for trimnings- och miljoatgarder
samt lansplaner okas med 20 procent i forhallande till giallande plan. Utrymmet for
vidmakthéallande ar vad som kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet och
medel finns for atertagande av eftersatt underhall fullt ut pa vig och med 10-15
procent av behovet pa jarnvag. Den angeldgna satsningen pd ERTMS i enlighet med
signaloversynen genomfors i sin helhet. Utvecklingen av BK4-nitet kan genomforas
fullt ut enligt plan.

Utrymmet for obundna namngivna investeringar ar har sé stort att alla namngivna
investeringar i gillande plan kan rymmas, inklusive de stora utpekade
jarnvagsprojekten, och darutover nya projekt for cirka 10 miljarder kronor.
Trafikverket anser dock att &tminstone de investeringar som ligger sent i gidllande
plan bor vara foremal for omprovning i kommande planering. Tillstandet pa
infrastrukturen kan successivt forbattras till foljd av atgardandet av eftersatt
underhall. Det eftersatta underhallet kommer att vara mindre vid planperiodens
slut dn vid dess borjan. For vag kommer hela det eftersatta underhallet att kunna
atgirdas. For jairnvag kommer endast 10—15 procent av det eftersatta underhéllet
att kunna atgérdas (se kapitel 5.4).

Sammanfattning av forslag till ramférdelning

En sammanfattning av Trafikverkets forslag pa hur medlen ska fordelas pa olika
atgdrdsomraden redovisas i Tabell 26. Kostnaderna ar avrundade till hela miljarder
kronor forutom for posterna stadsmiljoavtal och driftstod till icke-statliga
flygplatser for att tydliggora att dessa ar bestimda i avtal och av direktiv. Mer
detaljerade beskrivningar av kostnaderna finns i kapitel 5 och 6.
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Tabell 26. Forslag pad medelsfordelning inom respektive ramniva i miljarder kronor.
-20% -10% 0% 10% 20%  Nuv.

plan
Vidmakthallande vag, varav: 236 285 315 339 360 236
Upprdtthdlla funktionalitet 224 | 273 298 | 298 298
Aterta eftersatt underhdll 0 0 0 19 35
BK4-atgdrder 12 12 17 22 27
Vidmakthallande jarnvag**, varav: 173 206 222 | 234 234 198
Uppriétthdlla funktionalitet | 152 | 185 | 202 | 202 | 202
Aterta eftersatt underhdll 0 0 0 12 12
Signalsystem 20 20 20 20 20
Utveckling, varav: 356 369 418 478 554 522
Pdgdende och bundna investeringar 212 | 212 212 | 212 212 | 212
Ej bundna investeringar 0 0 38 88 153 143
Trimnings- och miljéatgdrder 39 45 50 55 61 50
Ldnsplaner 39 45 50 55 60 50
Forskning och innovation 8 9 10 10 10 10
Stadsmiljéavtal* 4,8 4,8 4,8 4,8 4,8 48
Planering, stéd och myndighetsutévning 19 19 19 19 19 19
Rdntor, dterbetalning och bidrag 34 34 34 34 34 34
Driftstod icke-statliga flygplatser* 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5
Totalt 767 | 863 959 | 1055 | 1151 | 959
* Dessa poster ar bestamda av avtal och direktiv
** Banavgiftsintakter tillkommer med 34 miljarder kronor

I Tabell 27 summeras kostnaderna per anslagspost for respektive ramniva, i bade
2021 ars och 2023 ars prisniva. Har ar kostnadsfordelningen angiven med en
noggrannhet pa en tiondels miljard (100 miljoner kronor) vilket ansluter till
redovisningen i kapitel 5 och 6 och till motsvarande noggrannhet for ramnivaerna.
Trafikverket vill dock pdpeka att denna noggrannhet pa aggregerad niva kan ge en
overdriven bild av den samlade precisionen i kostnadsberikningarna.
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Tabell 27. Trafikverkets forslag pa fordelning av kostnader per anslag for respektive
ramniva i 2023 och 2021 ars priser.

Planeringsram med alternativa nivaer, miljarder kronor, 2023

ars prisniva

-20% -10% 0% 10% 20%
Vidmakthallande 235,9 285,3 315,5 339,2 360,4
vag
Vidmakthallande 172,7 205,8 222,5 234,4 234,5
jarnvag
Utveckling 356,3 369,7 418,8 479,1 553,7
Driftstod till icke 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5
statliga flygplatser
Summa 767,4 863,3 959,3 1055,2 1151,1

Planeringsram med alternativa nivaer, miljarder kronor, 2021

ars prisniva

-20% -10% 0% 10% 20%
Vidmakthallande 196,5 237,7 262,8 282,5 300,2
vag
Vidmakthallande 143,8 171,4 185,3 195,3 195,3
jarnvég
Utveckling 296,4 307,5 348,4 398,6 460,8
Driftstod till icke 2,5 2,5 2,5 25 25
statliga flygplatser
Summa 639,2 719,1 799,0 878,9 958,8

Hogre andel till underhall jamfort med gallande plan

Forslaget till ramfordelning i ramnivan +/-0 procent innebar att en hogre andel gar
till underhall jamfort med i géllande plan. Darmed blir det en ldgre andel som kan

inrymmas till investeringar. Som framgér av Figur 22 blir det ocksa fler

investeringar som kan slutforas forst efter planperioden.
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Figur 22 Jamforelse mellan medelsférdelning i géllande plan 2022—2033 och
forslag till ramférdelning 2026—-2037 (miljarder kronor i 2023 ars prisniva).
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7.5 Alternativa inriktningar

Beddmningar i korthet:

e | alla ramnivaer har vidmakthallande prioriterats.

e For de lagsta ramnivaerna ser inte Trafikverket nagra alternativ till den
foreslagna fordelningen.

e For nivan 0 procent finns alternativet att anvanda hela det "fria” utrymmet for de
stora utpekade jarnvagsprojekten. Ett annat alternativ &r att anvanda hela det
“fria” utrymmet for mindre, men mer Idnsamma vag- och jarnvagsprojekt.

e | nivan +10 procent finns samma mdjlighet att prioritera de stora utpekade
jarnvéagsprojekten. Ett annat alternativ ar att prioritera ner de stora utpekade
jarnvagsprojekten till forman for atertagande av eftersatt underhall och andra
angelagna och Ibnsamma investeringar.

e | niva +20 procent finns utrymme for att aterta eftersatt underhall, genomfora
namngivna investeringar i géllande plan och genomféra angelagna satsningar
utanfor plan. Trafikverket ser inget behov av att presentera nagra alternativa
inriktningar.

Trafikverket har i arbetet med ramfordelningarna konstaterat att en stor del av
atgarderna inom utvecklingsanslaget i princip ar lasta. I de lagre ramalternativen
(-10 och -20 procent) blir konsekvensen att anslaget for vidmakthéallande blir
avsevart lagre dn vad som kravs for att infrastrukturens tillstdnd inte ska forsamras
over tid. Trafikverket har ocksd bedomt att det inte ar realistiskt att drastiskt
minska anslagen for forskning, trimnings- och miljoatgarder eller lansplaner samt
att en viss satsning pa BK4 bor besta dven i dessa 1dga ramnivéer. Slutsatsen ar att
for de tva lagsta ramalternativen finns det inte nigra realistiska alternativ till
ramfordelning dn de som Trafikverket foreslar.

I de hogre ramnivaerna finns utrymme for vidmakthéllande som uppratthaller
funktionaliteten under planperioden. Att viga denna post mot andra dtgarder anser
inte Trafikverket att det finns motiv for och den foreslas darfor finnas med
ograverad i alla alternativa inriktningar for de tre hogsta ramnivéerna.

De atgardsomraden som Trafikverket anser det vara meningsfullt att viga mot
varandra i de hogre ramnivaerna ar eftersatt underhall, BK4, de utpekade
jarnvagssatsningarna i Skane, Vastra Gotaland och Norrland respektive alla 6vriga
forslag pa obundna namngivna investeringar som finns i och utanfor gillande plan.

En tankbar alternativ inriktning ar att prioritera de tre utpekade
jarnvagssatsningarna hogst och anvinda allt tillgdngligt utrymme for detta. I
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o-procentnivan skulle detta innebéra att inga andra namngivna investeringar kan
genomforas samtidigt som pengarna dnda inte riacker helt for de tre
jarnvagssatsningarna. I nivan +10 procent kan de genomf6ras men utrymmet for
andra namngivna investeringar blir hogst begriansat, ca 20 miljarder kronor.
Genom att minska atgardandet av eftersatt underhall skulle utrymmet kunna 6ka
upp till ca 50 miljarder kronor.

Ett annat tankbart alternativ ar att prioritera ner de tre utpekade
jarnvagssatsningarna och skjuta dem pa framtiden. Det skapar utrymme i nivierna
+/-0 och +10 procent att genomfora andra angeldgna och lonsamma investeringar
och dven satsa mer pa det eftersatta underhallet. Trafikverket bedomer att bade
maluppfyllelse och samhallsekonomisk I6nsamhet skulle 6ka med en sadan
prioritering.

I nivan +20 procent finns utrymme for mycket av de ansprak som finns inom de
olika atgardsomradena. Trafikverket ser darfor ingen anledning att presentera
nagon annan inriktning dn den foreslagna. Trafikverket vill dock peka pa att vid
prioritering av namngivna investeringar finns det angeldgna och lonsamma
atgarder aven utanfor gallande plan och att manga av investeringarna i giallande
plan iri ett tidigt skede. Att schablonmaéssigt 1ata alla namngivna investeringar i
gillande plan ingé dven i kommande plan anser Trafikverket vara ett hinder for att
under planperioden starta och genomfora den mest effektiva kombinationen av
atgarder.
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8 Effekter av olika ramnivaer

I foregaende kapitel redovisades forslag till medelsfordelning inom de fem
ramnivaer som regeringen angivit. Enligt direktivet ska bedomda effekter och
maluppfyllelse i forhallande till de transportpolitiska mélen redovisas for forslaget
till medelsfordelning. Aven méalkonflikter och synergier ska belysas. Eventuella
delar i forslaget som enskilt betraktade inte bedoms vara samhallsekonomiskt
Ionsamma ska motiveras. Icke prissatta effekter ska vagas in och redovisas pa ett
tydligt satt. Dessutom ska mojliga effekter for tillviaxt, regional utveckling,
landsbygdsutveckling och bostadsbyggande samt mojliga effekter for olika typer av
funktionella regioner och storstider, andra stader, lands- och glesbygder belysas pa
en 6vergripande niva. Vidare ska det beskrivas hur olika aspekter av héllbarhet har
integrerats i motiveringen av ramforslaget.

En utgangspunkt for Trafikverkets forslag ar regeringens betoning av underhall av
vagar och jarnvagar, av kostnadseffektiva atgarder for att optimera
transportinfrastrukturen och 6ka transporteffektiviteten samt att
samhallsekonomisk lonsamhet ska vara vagledande vid prioriteringen.

Forslagen till ramfordelning prioriterar att i forsta hand underhalla befintlig
infrastruktur. Investeringar som redan pagar eller dr bundna genom
byggstartsbeslut eller avtal méaste ocksa prioriteras. Anslagsramen maste vidare
rymma ett antal poster vars storlek ar givna, bland annat rantor och olika bidrag.
Anslagen till trimnings- och miljoatgiarder samt till forskning bor ha hog prioritet.
Forst darefter kan ytterligare investeringar i gillande plan prioriteras.
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8.1 Metod och forutsattningar

Beddmningar i korthet:

e Effekter och bidrag till transportpolitiska mal beskrivs pa en aggregerad niva.
Skillnaderna mellan de foreslagna ramnivaerna utgor grunden for bedomningar
om effekter och bidrag till transportpolitiska mal.

e De atgardstyper som bedoms ar framst vidmakthallande, namngivna
investeringar, trimnings- och miljoatgarder samt atgarder i lansplaner.

e Bade samhallsekonomiskt beraknade och ej beraknade effekter ingar i
beddmningen.

Effekter bedoms pa aggregerad niva

I inriktningsskedet ar atgarder inte konkretiserade, utan syftet ar att belysa de
”stora penseldragen” rorande ekonomiska ramar. Detta innebér att bedomning av
effekter och bidrag till maluppfyllelse av olika ramnivaer kan beskrivas grovt pa en
aggregerad niva.

I foljande avsnitt bedoms effekter av forandrade ramnivaer och hur forandrade
medel fordelas pa olika atgardstyper, dvs. skillnaderna mellan alternativa
inriktningar. I huvudsak relateras effekterna till férandrade ramar mellan olika
nivéer, exempelvis mellan -20%-nivan och -10%-nivan eller mellan 0-nivan och
+10%-nivan. I vissa fall relateras dock effekterna till den ramniva som motsvarar nu
gillande plan. Vid jaimf6relse av ramnivaer ar vissa utgiftsposter i allt vasentligt
oférdndrade mellan inriktningarna. Det giller bland annat rantor och amorteringar,
planering och myndighetsutovning samt andra utgiftsposter som av olika skal ar
likvardiga oavsett ramniva. Det ska sarskilt noteras att ett antal namngivna
investeringar ar pagaende och bundna och forutsitts komma att genomforas oavsett
inriktning. Inriktningarnas effekter pAminner darfor om effekterna av géllande
plan. Dessa effekter har tidigare beskrivits i den samlade effektbeskrivningen av
planforslaget (Trafikverket, 2022:019).

De atgardstyper vars medelstilldelning varierar mellan de alternativa ramnivaerna,
och darmed belyses i féljande avsnitt, dr vidmakthallande och namngivna
investeringar, trimnings- och miljodtgarder samt lansplaner. Bedomningarna
grundas pa en kombination av tidigare och nya analyser.
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Inom transportomradet finns en gemensam metodik for samhallsekonomiska
analyser kallad ASEK2°. De samhillsekonomiska lonsamhetsbedémningarna
baseras primirt pa sammanvigda nettonuviardeskvoter (NNK) for de foreslagna
inriktningarna. Ett nettonuvirde ar summan av alla beriaknade
samhillsekonomiska nyttor och kostnader. NNK uttrycker nettonuvardet per satsad
krona i atgiardskostnad. En nettonuvirdeskvot 6ver noll innebar att dtgdrden ar
samhallsekonomiskt 16nsam, dvs. att nyttan 6verstiger kostnaden. Metodiken
anvands for att kunna jamfora och rangordna den samhaillsekonomiska
Ionsamheten mellan olika handlingsalternativ.

Effekter som inte beraknas utifrdn samhallsekonomisk lonsamhet beskrivs
kvalitativt for namnda atgardstyper.

Bade beraknade och ej berdknade effekter ingar

En samhallsekonomisk bedomning dar samtliga relevanta effekter fingas i de
berdknade effekterna ar i praktiken inte realistisk. Vissa effekter kan inte berdknas
eftersom det saknas modeller eller generella samhillsekonomiska kalkylvarden for
att berdkna dem. Det kan exempelvis handla om intrangs- och barriareffekter av
olika slag. Dessa aterstaende effekter bedoms som ej berdknade.

For vidmakthéllande pa vig gar det att berdkna restidsvinster och fordonskostnader
for resendrer som uppstar till f6ljd av en battre standard samt effekter pa framtida
underhallskostnader. I bedomningen av atgirder for att uppgradera delar av
vagnatet till BK4 (barighetsklass 4) ingdr samma typ av effekter som normalt ingar i
Trafikverkets investeringskalkyler. Har ar de viktigaste beriaknade effekterna
transportkostnader for fordonsigare och godstransportorer, trafikolyckor och
vagslitage.

For vidmakthéllande pa jarnvag ingér effekter i form av minskade forseningar for
resendrer samt minskat behov av framtida underhall av anldggningen.
Schablonmassigt varderade godseffekter ingar ocksa for bade vidmakthallande vag
och jarnvag. Schablonen baseras pa kvoten mellan gods- och resenirsnyttor for
namngivna vagobjekt respektive jirnvagsobjekt i nationell plan, och ar 0,3 for
vagobjekt och 0,5 for jarnvagsobjekt. Detta gors for att finga en relevant
storleksordning pa potentiella godseffekter for vidmakthéllande. Den
schablonmaissiga varderingen ar mindre tillimpbar pa specifika atgarder inom
vidmakthéallande, men bor fungera tillrackligt bra pa den mer aggregerade niva som
bedoms hér.

20 ASEK ger rekommendationer om vilka ekonomiska analysmetoder och kalkylprinciper
som bor tillampas vid samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser av atgarder inom
transportomradet. ASEK rekommenderar ocksa vilka kalkylvarden som ska anvandas for
samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser och framtagning av trafikprognoser.
Trafikverket ansvarar for arbetet, till vilket det &r kopplat en myndighetsévergripande
samradsgrupp och ett vetenskapligt rad.
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Separata bedomningar har gjorts for lonsamheten av ytterligare medel for att
bibehalla nuvarande funktionalitet respektive aterta eftersatt underhall. Detta galler
béde analyserna for vag och for jarnvag.

For namngivna investeringar gar det att berdkna effekter pa restider och kostnader
for resendrer, transporttider och transportkostnader for godstransporter,
trafiksakerhetseffekter i termer av antal dodade och skadade, utslapp av koldioxid
och luftféroreningar kopplat till forandringar i trafikarbete, buller samt effekter for
persontransportforetag. Effekter pa landskapet som kan uppsta da ny infrastruktur
dras i en ny strackning beaktas inte i de berdknade effekterna. Det kan till exempel
handla om olika former av barriareffekter. P4 inriktningsniva ar det svart att avgora
om sadana ej berdknade effekter leder till att berdknade totaleffekter Gver- eller
underskattar de verkliga effekterna av en viss inriktning.

Vad som ingar (berdknade effekter) och inte ingar (ej berdknade effekter) i
bedomningarna for det olika atgardstyperna sammanfattas i Tabell 28.
Berdkningarna inom utvecklingsanslaget bygger pa en aggregering av enskilda
namngivna investeringar i gillande plan respektive kalkyler for typiska trimnings-
och miljoatgarder. Det har gjorts for att det ska ga att redovisa typiska effekter, men
ska inte ses som ett stallningstagande till sjdlva objekten.

Tabell 28. Beréaknade (B) och ej beraknade (EJ) effekter per atgardstyp.
Godseffekter av vidmakthallande (not a) berdknas schablonmassigt (se forklaring
ovan).

Vidmakthallande Utveckling

Vag | Jarnvag | BK4 | Namngivna Trimnings och
investeringar miljoatgarder

Resenarer B B B B B
Persontransport-foretag EJ EJ EJ B B
Gods Ba Ba B B B
Klimat EJ EJ B B B
Trafiksékerhet EJ EJ B B B
Halsa EJ EJ B B B
(Framtida) Drift-och B B B B B
underhallskostnader

Landskapseffekter, inkl. EJ EJ EJ EJ EJ
barriareffekter

Biologisk méangfald EJ EJ EJ EJ EJ

I tabellen saknas ett antal atgiardstyper som inte har effektbeskrivits: exempelvis
forskning och innovation, rantebetalningar, samhéllssiakerhet och beredskap samt
planering och myndighetsutévning. Satsningar i lansplaner saknas ocksa i tabellen,
men atgiarderna, och diarmed effekterna, bestar i praktiken av en kombination av
namngivna investeringar samt trimnings- och miljoatgirder. Det har inte heller varit
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mojligt att redovisa effekter for hela medelstilldelningen per atgardstyp da underlag
saknas for vissa atgarder.

For godstransporter ar ett tydligt strak- och nodperspektiv i planeringen av
vidmakthéallande och utvecklingsatgirder centralt for att skapa storst nytta och
effekt. Analyser av namngivna atgiarder och vidmakthallande fingar inte alla
potentiella effekter for godstransporter om bara delar av viktiga strak for gods
analyseras. Detta beror pa att godsanalyser kopplade till delar av ett strak inte
nodvandigtvis summerar till den totala effekten for godstransporter da ett helt strak
ar atgardat. Sadana strakeffekter gor att den totala effekten av respektive atgardstyp
sannolikt ar underskattad.

8.2 Bedomning niva nuvarande ram

Beddmningar i korthet:

e Ur miljésynpunkt beddéms fokus pa vidmakthallande som positivt.

¢ Minskat utrymme fér namngivna investeringar minskar bidraget till 6kad
tillganglighet. Farre investeringar har bade positiva och negativa effekter for
milj6, men ar negativt for trafiksakerhet.

e Analyser visar att trimnings- och miljoatgarder vanligen ar samhallsekonomiskt
Ibnsamma och val motiverade. Lansplanerna har sannolikt hdg ldnsamhet.
Forskning och innovation skapar ocksa hog samhallsnytta.

e Fordelningseffekter &r svara att bedéma i inriktningsskedet. Hur tillganglighet for
alla paverkas beror pa vilka atgarder som valjs. Det géller &ven langsiktiga
effekter pa inkomster och tillvaxt.

e Att parera potentiella malkonflikter och ta vara pa synergier ar viktigt for att
effektivt utveckla transportsystemet.

Ur miljdsynpunkt &r satsning pa underhall positivt

Inriktningens fokus pa vidmakthéllande bedoms som positivt fran miljosynpunkt.
Detta eftersom nedbrytningen av miljotillgadngar kan bromsas. Bedémningen beror
dock pa hur vidmakthallande av miljotillgdngar i praktiken prioriteras i senare
planeringsskeden. Ett fokus pa vidmakthallande gynnar dven en effektivare
anvandning av transportsystemet, vilket ar i linje med ett transporteffektivt
samhille. Laga anslag for vidmakthéllande riskerar dessutom att fa konsekvenser
for anlaggningarnas funktion vilket i sin tur kan leda till 6kade framtida utslapp.
Samtidigt ar det inte forran det avgors exakt vad medlen anvands till som det gér att
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avgora om ett mer effektivt anvandande av befintlig vaginfrastruktur okar
trafikarbetet och darmed bullernivaer och luftfororeningar.

Atgirder for vidmakthéllande bedéms ha begrinsade klimateffekter. Satsningar pa
BK4-vignit bedoms kunna leda till effektivare lastbilstransporter och dirmed
minskade utslapp, 4ven om det skulle ske en viss 6verflyttning fran jarnvag till vag.
Atgirder for lingre och tyngre godstig beddms stiirka jirnvigens konkurrenskraft,
vilket i forlangningen ndgot kan minska utslapp fran lastbilstransporter.

Utgdngspunkten att funktionaliteten ska uppratthallas bedoms dven ge ett positivt
bidrag till trafiksikerhetsmalet. En nyligen gjord analys inom Trafikverket visar att
det finns potential att ridda omkring sex liv per &r genom att eliminera
underhallsbrister som har betydelse for trafiksdkerheten i vagtransportsystemet. Att
uppritthalla vigens funktionalitet och att aterta eftersatt underhall ar darfor viktigt
for att bade bibehalla och 6ka trafiksikerheten. En bristande funktionalitet kan
dessutom vara negativt for fordon med trafiksikerhetsstodsystem som ar beroende
av stod fran infrastrukturen.

Satsningar pa vidmakthéallande innebar ocksa att grundlaggande funktioner for
trafiksdkerhet inom jarnvagssystemet kan sakerstillas, genom att atgéarda brister i
befintlig anldggning och darmed forsvara majligheten till att begd suicidala
handlingar (stingsling, hoppskydd med mera).

Ett fokus pa vidmakthéllande innebar samtidigt att det ryms farre satsningar pa ny
infrastruktur. Darmed blir planernas bidrag till 6kad tillganglighet for
personresande och godstransporter mindre. Bidraget blir ocksa mindre till 6kad
trafiksidkerhet genom investeringar i exempelvis mittseparering av vagar.

Namngivna investeringar 6kar tillgangligheten

For att bedoma effekterna av namngivna investeringar ar det avgorande vilka
konkreta objekt som kommer med i nationell plan och lansplanerna. Generellt ger
dock satsningar pa ny infrastruktur positiva bidrag till 6kad tillganglighet.

Det minskade utrymmet for namngivna investeringar jamfort med gallande plan ar
svarbedomt ur miljosynpunkt. Med storre ramar skulle sannolikt fler objekt komma
till som dras i helt eller delvis ny strackning. Det skapar generellt sett intrang och
negativa effekter sdsom barriarer, fler bullerutsatta personer och paverkan pa
skyddade omraden. Objekt i befintlig strackning kan & andra sidan antas ha
forutsattningar att atgiarda miljobrister. Jarnvagsinvesteringar i hogre ramnivaer
kan innebéra positiva miljoeffekter om de leder till 6verflyttning av trafik fran vag
till jarnvag. Effekterna ar dock sma. Exempelvis konstaterades i forslaget till
gallande nationell plan att de namngivna investeringarna paverkar vagtrafikarbetet
i mycket liten grad”. Jarnvagsinvesteringarna berdknades minska vagtrafikarbetet
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med omkring en kvarts procent (men de kan trots detta ge stora
tillganglighetsvinster for tagresenarer och godstransporter med jarnvag).

For trafiksakerhet har namngivna investeringar en vasentlig majlighet att paverka
maluppfyllelsen. Som tidigare ndmnts bor cirka 15—20 mil vig motessepareras per
ar fram till ar 2030 for att ge tillrackligt bidrag till etappmalet inom trafiksdkerhet
vag, se kapitel 3.5. Detta avser bade det nationella och regionala viagnitet, med en
relativt jamn fordelning mellan vignéten. Teoretiskt sett skulle det kunna
inrymmas inom foreslagen inriktning for namngivna investeringar, men det
forutsatter i sa fall att en méangd objekt i gillande plan omprdévas.

Namngivna investeringar bedoms dven ge ett visst positivt bidrag till trafiksiakerhet
for jarnvag. Det ar framst nar ny jarnvag ersatter aldre eftersom den da byggs
utifran aktuell sikerhetsstandard, kunskap om best practice och for att det
innefattar planskilda korsningar som separerar vag- och jarnvagstrafik.

Trimnings- och miljdatgéarder ar vanligen lonsamma

Trimnings- och miljoatgarder ar investeringsatgarder med en berdknad
totalkostnad upp till 100 miljoner kronor. De delas in i tre 6vergripande
atgardsomraden: tillganglighet, trafiksdkerhet samt miljé och halsa.

Baserat pa samhillsekonomiska effektberdkningar for typatgiarder inom trimnings-
och miljoatgarder, bedomer Trafikverket ssmmantaget att nettonuvardeskvoten for
sadana atgirder ar over noll (Trafikverket, 2022:019).

Trafikverket bedomer vidare att trimnings- och miljoatgarder har god potential att
bidra positivt till maluppfyllelse for flertalet mal. En generell bedomning ar darfor
att forslag till ramar som tillater storre utrymme for dessa atgarder bedoms ha
hogre potential att bidra positivt till malen. De totala anspréken for trimnings- och
miljoatgarder 6verstiger dock avsevirt ramen i de foreslagna inriktningarna.

Trimningsatgiarder bedoms ha relativt begriansade klimateffekter. Satsningar pa
mittseparering mojliggor dock hojd hastighet vilket generellt sett 6kar utslappen.

Det finns en historisk miljoskuld som medf6ér bade behov av trimnings- och
miljoatgarder och ett battre vidmakthéllande av befintliga miljotillgangar.
Satsningar pa trimning och miljo gor att transportinfrastrukturen kan
landskapsanpassas, exempelvis for att halla tillbaka 6kningen av invasiva arter.
Atgiirder kan dven minska negativa hilsoeffekter p& grund av buller. Dessutom kan
i okad grad transportinfrastrukturens landsomfattande niatverk knyta samman
omraden med hog biologisk mangfald. Sddana potentialer har samtidigt
synergieffekter som ar i linje med maluppfyllelse utanfor miljomaélssystemet,
exempelvis EU-regelverk kopplat till kolinlagring och biologisk mangfald.
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Trimningsatgarder for trafiksdkerhet i vigtrafiken bidrar generellt vasentligt till
maluppfyllelse. Exempel pa atgarder med stora nyttor for trafiksikerhet ar sikra
sidoomréaden, korsningsatgarder, mittraffling och automatiska
trafiksakerhetskameror (ATK). Inom trimning och miljo aterfinns ocksa flera av de
atgiarder som okar trafiksdkerheten inom jarnviag. Exempel pa sddana atgarder ar
stangsling, plattformsatgiarder och kamerabevakning for att forhindra eller
detektera obehorigt sparbetradande samt plankorsningsatgarder for att forhindra
pakorning mellan tag och vagtrafik, fotgangare samt cyklister. Med de satsningar
som ryms i den foreslagna inriktningen bedoms dock bidraget fran dessa atgarder
inte vara tillrackligt for att de etappsatta trafiksdkerhetsmalen ska nas.

Hur resurser fordelas mellan olika typer av trimnings- och miljoatgarder bestams i
kommande nationell plan. Utformning av dtgarderna konkretiseras och beslutas
forst i verksamhetsplaneringen. Detta skapar en vardefull flexibilitet eftersom ratt
atgiarder kan genomf6ras vid lamplig tidpunkt for att bidra till att uppfylla mal, 16sa
brister och moéta efterfragan.

Lansplaner har sannolikt hdg l6nsamhet

Atgirderna i linsplaner bestar i praktiken av en kombination av namngivna
investeringar samt trimnings- och miljoatgarder. Effekterna av satsningar pa
lansplaner blir darfor ungefar desamma som de som ovan beskrivits for dessa
satsningar. Planerna rymmer framst relativt sma namngivna investeringar, vilka
generellt sett har hogre berdknad 16nsamhet én riktigt stora objekt. Det gar darfor
att anta att Ilonsamheten i genomsnitt ar relativt hog for atgarder i lansplaner.

Hur medlen i lansplanerna i praktiken kommer att fordelas péa olika typer av
atgarder kan spela stor roll for maluppfyllelsen. Ett exempel ar att samfinansiering
av mittseparerings- och mittrafflingsatgiarder langs det regionala vignatet som
finansieras inom lansplanerna ar en viktig post for trafiksdkerhet.

Forskning och innovation skapar hog samhallsnytta

Trafikverket bedomer att anslag till forskning och innovation generellt skapar hog
samhaéllsnytta per satsad krona, dven om det inte gér att berdkna nyttan. Trots att
det ar svart att méata nyttan av enskilda forskningsprojekt gar det att se sambanden
mellan uthalliga forskningssatsningar inom vissa omraden och transportsystemets
utveckling. I rapporten Forskningens bidrag till transportsystemets utveckling
(Trafikverket, 2023:174) ges nagra exempel pa hur utvecklingen kan kopplas till
forskning som gjorts over tid av Vagverket, Banverket och sedermera Trafikverket.

Satsningarna pa forskning bedoms bidra till ett mer hallbart och konkurrenskraftigt
samhille genom att flytta kunskapsfronten framéat, genom att utveckla, testa och
implementera nya losningar samt genom langsiktig kompetensforsorjning. P4 sa
satt kan transportsystemet (innefattande infrastruktur, energisystem, fordon,
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lastbarare samt teknik och manniska) utvecklas och anpassas for att mota
framtidens utmaningar sa att mer héllbara och innovativa losningar skapas.

Trafikverkets leveransforméga bedoms ocksa kunna starkas genom
forskningsinsatser inom omraden sasom utvecklade tekniker, metoder och
arbetssitt. Men Trafikverket har ocksa en bredare nytta av forskning inom omradet
och inte minst kopplingen till kompetensforsorjningen inom sektorn.

Fordelningseffekter svarbedomda i inriktningsplaneringen

Att underhall av viagar och jarnviagar, namngivna atgarder, samt trimnings- och
miljoatgarder paverkar tillgdngligheten ar givet. Exakt hur fordelningen mellan
dessa atgardstyper paverkar tillgangligheten i olika delar av landet givet en viss
foreslagen ram kan dock inte bedomas. Foljaktligen ar det inte mojligt att
specificera effekter pa regional utveckling, landsbygdsutveckling, olika typer av
funktionella regioner, storstader, andra stader, samt lands- och glesbygder.
Mojligheten att uppna tillganglighetseffekter okar dock generellt med storre
ramnivaer, och dirmed ocksa potentialen att uppna positiva effekter for olika
geografiska indelningar.

God tillgdnglighet for medborgarna innebar att det ar 1att att na ett rikt utbud av till
exempel arbetsplatser, service, fritidsaktiviteter med mera. Tillgdnglighet ar en
forutsattning for att bo och verka i hela landet. Konsekvenserna av
transportsystemets utformning kan skilja sig at for olika manniskor pa olika platser
ilandet.

Bibehaéllen eller 6kad tillginglighet genom resenérsnyttor ar den storsta positiva
effekten av de satsningar som analyserats. Hur nyttorna kan fordelas inom landet
och mellan olika grupper ar svarbedomt i detta tidiga planeringsskede.
Investeringsobjekt, vars syfte i allt vasentligt ar att forbattra tillgangligheten, ar
sjalvfallet positiva for de delar av befolkningen som drar nytta av forbattringarna.
Utrymmet for investeringar som utvecklar systemet 6kar med de finansiella
ramarna, men nar forst i ramniva +20 procent nivier som motsvarar utrymmet i nu
gillande nationell plan. Aven med ett utbyggt infrastruktursystem kommer dock
den allra storsta delen av resandet ske pa det vag- och jairnviagsnit som redan finns
idag.

Viagnatet ar vittforgrenat och vil utbyggt i Sverige, och bilen ar avgorande for
tillgangligheten i stora delar av landet, medan jarnvagssystemet har stor betydelse
béde for interregionala resor och for bland annat pendling i relationer med ett stort
resande. Att den befintliga anldggningen tas om hand ar darfor centralt for att
upprétthalla eller forbattra tillgdngligheten for medborgarna i hela landet under
hela aret.
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Urbana omraden har generellt storre utbud av malpunkter pa néara avstand, som
ocksa i storre utstrackning kan nas till fots, med cykel eller kollektivtrafik. Andra
delar av landet priglas av langa och vixande avstand till service och jobb.
Tillganglighet till bland annat arbetsplatser, handel, sjukvard och skola forandras i
manga fall genom centraliseringar av verksamheter. Trafikflodena ar oftast sma
vilket sdllan motiverar storre investeringar. Resandeunderlaget ar ocksa sillan
tillrackligt stort for att exempelvis motivera konkurrenskraftig kollektivtrafik, och
bilen har darmed en central roll.

Inkomster och produktivitet 6kar dar tillganglighet forbattras

De totala tillgidnglighetsvinsterna 6kar med storleken pa ramnivierna, inte minst pa
grund av mojligheten att inrymma fler investeringsobjekt som forbattrar
tillgangligheten for personresor. Sammantagna bedoms befintliga skillnader i
tillganglighet for manniskor bosatta och verksamma i olika geografier kvarsta eller
forstarkas oberoende av ramniva. Prioriteringen av vidmakthallande, och darmed
forutsattningen att bibehalla eller forbattra dagens funktionalitet, bedoms vara
sarskilt viktig for tillganglighet pa landsbygd. Risken for forsamrad tillganglighet
och ytterligare 6kade skillnader mellan landsbygder och tiatbefolkade delar av
landet, bedoms darfor vara hogst i inriktningarna med lagre ramnivaer.

Langsiktiga effekter pa inkomster och tillvaxt av att utveckla och vidmakthalla
transportinfrastrukturen ar svara att bedoma i detta planeringsskede. Det beror pa
att sddana effekter ar starkt kopplade till vilka specifika atgiarder som i ett senare
skede faktiskt genomfors. Generellt kan sidgas att inkomster och produktivitet
tenderar att 0ka i omraden som far forbattrad tillganglighet. En viss uppgéng i
rorligheten pa arbetsmarknaden kan ocksa bli ett resultat av forbattrad
tillganglighet. Detsamma giller infrastrukturens effekter pa bostadsbyggande som
ocksa paverkas av platsspecifika forutsattningar pa bostadsmarknaden i de
omraden dar tillgangligheten forandras genom atgarder i transportinfrastrukturen.

Eftersom det eftersatta underhéllet bedoms 6ka i ramnivdn motsvarande géllande
plan kan tillforlitligheten forsdmras, inte minst inom jarnviagen. Darmed kan
attraktiviteten minska for godstransporter med jarnvag, vilket gor att de europeiska
malen for 6kad intermodalitet blir svarare att nd. Om underhéll av banor for viktiga
godstransportstrak kan prioriteras kan formagan att std emot och hantera
storningar forhoppningsvis dnda uppratthallas.

Hur tillganglighet for alla paverkas beror pa vilka atgarder
som vaéljs

Personer med funktionsnedsattning har generellt inte lika goda mojligheter att
anvanda transportsystemets alla delar som befolkningen i 6vrigt. En annan grupp
med mindre goda mojligheter till detta ar barn vars mojligheter att forflytta sig pa
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egen hand, till exempel till skolan, forutsatter sakra mojligheter till gdng, cykling
eller kollektivtrafik. Forbattrade forutsiattningar for gdng, cykel och kollektivtrafik
ar ocksa generellt betydelsefulla for personer utan tillgang till bil, vilket kan
inkludera personer i ekonomiskt svagare grupper. Effekterna for dessa grupper
beror pa vilka specifika atgirder som kommer att genomféras samt var och hur
dessa genomfors. Det dr darfor svart att i detta planeringsskede dra slutsatser av
hur redovisade ramnivéer paverkar maluppfyllelse.

Minusalternativen bedoms dnda ge lagre bidrag till mal for 6kad tillganglighet i
dessa avseenden. I plusalternativen kan i stéllet utrymmet for det successiva arbetet
med bland annat cykelinfrastruktur, kollektivtrafik, sikra skolvégar,
tillgadnglighetsanpassningar for personer med funktionsnedséttning med mera
fortgd i nuvarande eller hogre takt relativt nu gallande plan. For atgardstyper inom
trimning motsvarar dock inget av ramnivéerna de bedomda atgardsbehoven.

Ett mél for transportpolitiken ar att transportsystemet ska bidra till jamstalldhet
mellan mén och kvinnor. For transportsektorn handlar jamstélldhet bland annat
om att mins och kvinnors forutsittningar och varderingar ska viga lika tungt i
planeringen samt inkluderas i hela beslutsprocessen. Man och kvinnor gor ungefar
lika manga resor per person och dag, och ldgger ocksa ungefar lika mycket tid pa
resor per dag. Vissa skillnader finns dock vad géller kvinnors och méns resmonster.
Main reser i genomsnitt langre till arbetet och fler kvinnor dn man anviander
kollektivtrafik som huvudsakligt firdmedel, medan mén nyttjar bil oftare dn
kvinnor. Mans och kvinnors attityder skiljer sig ocksa at. Kvinnor lagger generellt
storre vikt vid forutsattningar for att resa med kollektivtrafik, minskad
miljopaverkan fran transporter och 6kad trafiksdkerhet. Betydligt fler kvinnor dn
man upplever ocksa otrygghet i transportsystemets miljoer, vilket negativt paverkar
kvinnors tillgdnglighet i forhallande till man som grupp.

Eftersom min i genomsnitt har langre arbetsresor, kan de antas dra mer nytta av
atgarder utformade for att bidra till regionforstoring. Omvant kan atgarder i trygga
miljoer och lokalt resande generellt antas bidra mer positivt for kvinnors resande.
Satsningar i transportinfrastrukturen har siledes betydelse, men skillnaderna
mellan de olika inriktningarnas sammantagna effekter pa mans och kvinnors
resande ar sannolikt liten.

Fler synergier an malkonflikter

Att parera potentiella méalkonflikter och ta vara pa synergier ar viktigt for att
effektivt utveckla transportsystemet. En fortsatt 6kande efterfragan pa transporter,
kraftigt 6kade kostnader for byggande och underhall av transportinfrastruktur,
forandrat sikerhetsldge och 6kade krav pa klimatanpassning ar exempel pa
forutsattningar som infrastrukturplaneringen behover beakta for att astadkomma
en effektiv resursanvandning, bred transportpolitisk maluppfyllelse och god
samhaillsutveckling.
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Vissa atgarder kan ha positiva effekter pa ett transportpolitiskt mél, men negativa
effekter pa ett annat. En vag eller jairnvag i ny strackning kan till exempel skapa
okad tillgdnglighet, men samtidigt innebéra intrang i natur- eller boendemiljoer.
Detta ar ett exempel pa en malkonflikt. Andra atgarder kan ha positiva effekter pa
tva eller flera mal samtidigt, till exempel trafiksikerhet och tillginglighet. Ett
exempel pa detta ar mittseparering av viagar som normalt kan ge h6jda
hastighetsgranser (0kad framkomlighet) samtidigt som trafiksikerheten okar. Detta
kallas ibland for en malsynergi.

Vilka mélkonflikter och synergier som uppstar i praktiken beror bade pa vilka
konkreta atgiarder som viljs i atgardsplaneringen och pa hur atgarderna genomfors.
Med vil genomtinkt planering och utformning kan méalkonflikter hanteras och
ibland ocksa undvikas.

8.3 Jamforelser av alternativa ramnivaer

Beddmningar i korthet:

e Bade samhallsekonomisk Ionsamhet och fordelningsaspekter motiverar
Trafikverkets forslag till fordelning av kostnader i de olika ramnivaerna.

e Det ar samhallsekonomiskt [6nsamt att bibehalla dagens funktionalitet och
aterta eftersatt underhdll i vag och jarnvagsnatet. Det finns manga
investeringsatgarder som visar hog samhéllsekonomisk I[dnsamhet.

¢ Den genomsnittliga Idonsamheten avtar successivt vid 6kade ramnivaer.

e Betydande nyttofdrluster av minskade ramar med 10 respektive 20 procent
jamfort med 0-nivan. Okade ramar medfor 6kade nyttor framst inom
tillganglighet for resenarer och godstransporter samt trafiksdkerhet.

I detta avsnitt redovisas resultat fran jamforande analyser mellan olika atgardstyper
och av skillnader mellan Trafikverkets olika forslag till ramar. Analyserna omfattar
samhéllsekonomiska bedomningar av berakningsbara effekter, eftersom denna
metodik ger uttryck for ett gemensamt méatt. Analyserna omfattar:

e nettonuvardeskvoter per atgardstyp
e samhillsekonomisk l6nsamhet f6r 6kade ramnivaer

¢ samhillsekonomisk lonsamhet for ramnivierna +/-10 procent och +/-20
procent jamfort med o-nivan

e samhaillsekonomisk lonsamhet for olika effektomraden vid 6kade ramnivaer.
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Lonsamt att vidmakthalla vag- och jarnvagssystemet

Trafikverket har berdknat nettonuviardeskvoter (NNK) per atgardstyp. Tabell 29
visar att det 4r samhillsekonomiskt 16nsamt att bibehalla dagens funktionalitet och
iterta eftersatt underhall i viig- och jarnvigsnitet. Atgirder for lingre och tyngre
lastbilar (BK4) uppvisar hog lonsamhet. Det kan ocksa noteras att det finns manga
investeringsatgirder bade i jarnvags- och viagsystemet som visar hog
samhéllsekonomisk lonsamhet. Det finns dock ocksa objekt som ar olonsamma —
exempelvis de stora jairnvagsinvesteringarna i gillande plan. Att det finns bade
I6nsamma och olonsamma objekt giller bade for siddana som ingér och som inte
ingdr i gillande plan.

Den samhillsekonomiska lonsamhetsbedomningen av en viss niva pa ramen
paverkas av ramfordelningen mellan de olika atgiardstyperna som bedomts. Ju
storre andel av ramen som laggs pa l1onsamma atgarder, desto hogre blir den
sammanvagda nettonuvardeskvoten.

Tabell 29. Nettonuvardeskvoter for bedomda atgardstyper.

Atgardstyp Sammanvagd NNK  Kommentar

Vidmakthallande vag 3,1 Upp till nivan for att vidmakthalla
dagens funktionalitet. Inklusive
schablonmassig vardering av

godseffekter
Atertagande av eftersatt 1 Schablonmaéssig beddmning
underhall, vag
BK4 34 Beror p4 sammansattning av

atgarder for 34 meter resp. 34
meter+74 ton.

Vidmakthallande jarnvag 1,7 Upp till nivan for att vidmakthalla
dagens funktionalitet. Inklusive
schablonméssig vardering av

godseffekter
Atertagande av eftersatt 0,6 Inklusive schablonmassig
underhall, jarnvag vardering av godseffekter
Namngivna, obundna?!, 1,2 Investeringar i géllande plan. NNK
vaginvesteringar for Idinsamma objekt i kategorin ar
15
Namngivna, obundna, 0 Investeringar i gallande plan. NNK
jarnvagsinvesteringar (<10 for Ionsamma objekt i kategorin ar
miljarder kr) 2

Namngivna, obundna, -0,7
jarnvagsinvesteringar (>10
miljarder kr)

21 Obundna namngivna investeringar ar objekt som inte ar padgaende eller bundna (se
kapitel 6).
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Atgardstyp Sammanvagd NNK  Kommentar

Namngivna, obundna, 0,4

sjofartsinvesteringar

Vaginvesteringar utanfor 1 NNK for Ibnsamma i kategorin 1,4
gallande plan

Jarnvéagsinvesteringar -0,4 NNK for Ibnsamma i kategorin 0,6
utanfér gallande plan

Trimnings- och >0 Baserat pa fordelning av ramen
miljoatgarder enligt géllande plan

Betydande nyttoforluster av minskade ramar

Figur 23 redovisar hur sammanlagda, beriaknade nyttor for resenirer, gods,
trafiksdkerhet, klimat och hilsa forandras i inriktningsforslagen for de minskade
och okade ramarna jamfort med nivan +/-0 procent. Nyttorna uttrycks i miljarder
kronor (2017 ars prisniva enligt gillande ASEK rekommendationer). Har ingar inte
beriaknade effekter for persontransportforetag och effekter pa framtida
underhallskostnader. Dessa effekter ingdr dock i lonsamhetsberikningarna som
redovisas i Tabell 30.

Diagrammet visar pa stora nyttoforluster i transportsystemet av minskade
ramnivaer jamfort med nivan +/-0 procent. Nyttorna ar samtidigt betydande for
okade ramnivaer, dven om de ar lagre i absoluta tal &n motsvarande forluster vid
minskade ramar.
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Figur 23. Foérandring av sammanlagda prissatta effekter for resenarer, gods,
trafiksakerhet, klimat och hélsa i forhallande (miljarder kr i 2017 ars pris) till ramniva
+/-0 procent (10 procents forandring av ramen motsvarar 75 miljarder kr i 2017 ars
priser).

Okade ramar ger dkade nyttor

Forandringen i de berdaknade effekter som ingér i de samhallsekonomiska
lonsamhetsbedomningarna i Tabell 29 gar att berdkna separat for olika
effektomraden”. For funktions- och hinsynsmaélen ar det relevant att undersoka
effektomradena: resenirer, godstransporter, trafiksakerhet, klimat och halsa
(effekter relaterade till luftféroreningar och buller). I de samhallsekonomiska
kalkylerna for namngivna investeringar ingar aven effekter for
persontransportforetag samt framtida drift- och underhallskostnader. Den senare
kostnaden ar ocksa en viktig del vad giller den samhallsekonomiska
lonsamhetsbedomningen for vidmakthallande. Men dessa tva effektkategorier har
en mindre tydlig koppling till funktions- och hansynsmaélen. Darfor fokuseras har
pa effekter for resenirer, gods, trafiksdkerhet, klimat och hélsa.

For varje ramniva och fordelning av ramen kan det for namngivna investeringar
grovt beriknas hur manga miljarder kronor som avser effekter for: resenirer,
godstransporter, trafiksakerhet, klimat och hilsa. Beskrivningen av nyttor kopplade
till de olika effektomradena fokuserar pa forandringar i ramnivaerna fran den lagsta
upp till den hogsta. En fraga ar exempelvis om ramen okar fran 767 miljarder
kronor till 863 miljarder kronor (-20% till -10%) med hur ménga miljarder kronor
okar da prissatta resenirsnyttor?
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Det ar uppenbart att totala nyttor for resenéarer, gods och trafiksikerhet generellt
sett okar med 6kade ramnivéer. I Figur 24 sammanfattas i stéllet effektprofiler som
visar hur andelarna pa de olika effektomradena varierar med fordndrade ramnivaer
(varje stapel summerar till 100 procent). Resendrsnyttorna vager tungt vid
ramforandringar vid de ldga ramnivaerna, 76 procent for tillkommande atgarder da
ramen Okar fran -20 procent till -10 procent. De avtar succesivt till 51 procent for
tillkommande atgarder da ramen 6kar fran +10 procent till +20 procent. Det
omvinda géller for godseffekterna vars andel av effekterna okar fran 24 till 31
procent mellan lagsta och hogsta ramnivan. Detta beror bland annat pa succesivt
okade ramar ryms for uppgradering av vagnatet till barighetsklass 4 (BK4).
Trafiksikerhetseffekterna har inte berdknats vid 1dga ramnivéaer. Det beror pa att
vidmakthéllande dominerar i dessa ramnivaer och trafiksikerhet ar en ej berdknad
effekt i analyser av vidmakthallande. Effekter for klimat och hélsa har inte heller
kunnat beriknas i effektbedomningarna for vidmakthallande vag och jarnvag.

1%
1%
100% 0% ’

i ; 2%
90% 24% 1% 14% 15%
80% 30%
70% 32% 319
60%
50%
30% 63%
52%

20%
10%

0%

-20% till -10% -10% till 0-niva 0-niva till +10% +10% till +20%
B Resendrer Godstransp. Trafiksékerhet M Klimat M Halsa

Figur 24. Fordelning av nyttor mellan olika ramnivaer,

Bade lonsamhet och fordelning motiverar atgarder
Trafikverket har aven analyserat hur den samhéllsekonomiska lo6nsamheten

forandras med successivt 6kande ram i inriktningarna.

Av Tabell 30 framgér att Trafikverkets forslag pa hur ramokningar ska anvindas
kan motiveras av samhallsekonomisk lonsamhet aven om andra overviaganden

22 Nyttor for gods i analyser av vidmakthallande hanteras med de schablonberéknade
godseffekter som beskrevs ovan. Trafiksékerhetsnyttor ingdr inte i analyser av
vidmakthallande (eftersom ramékningen mellan nivan -20 och -10 procent helt laggs pa
detta gér det alltsa inte att ange hur trafikséakerhetsnyttorna da andras). Klimateffekter avser
forandrade koldioxidutslapp fran forandrat trafikarbete.
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ocksa beaktats. Det syns dels i att 6kningarna ar samhallsekonomiskt 16nsamma,
dels i att Ionsamheten avtar for tillkommande medel. Detta avspeglar logiken
bakom hur Trafikverket valt att prioritera mellan olika atgardstyper vid olika
ramnivaer. Vid laga ramnivaer prioriteras framfor allt atgardstyper som kan
motiveras av hog samhillsekonomisk 16nsamhet. Atgirder med liigre 16nsambhet,
som bland annat kan motiveras av fordelningsskal, far en storre andel av
tillkommande medel da ramarna 6kar. Det kan till exempel handla om att
underhallsétgarder pa infrastruktur med mycket trafik prioriteras framfor
infrastruktur med mindre trafik da ramnivaerna ar laga eller att stora, men enligt
berakningarna olonsamma, namngivna investeringar far del av tillkommande
medel vid de hogre ramnivaerna.

Tabell 30. Samhallsekonomisk l6nsamhet for 6kade ramnivaer.

Foréandring av ramen Forandring av ramen Sammanvagd NNK
(procentenheter) (miljarder kronor) for ytterligare medel?3
-20% till -10% Fran 767 till 863 25

-10% till 0-niva Fran 863 till 959 1,6

0-niva till +10% Fran 959 till 1055 0,4

+ 10% till +20% Fran 1055 till 1151 0,1

Prioriteringen mellan och inom vidmakthallande och utveckling kan motiveras av
béde samhallsekonomisk lonsamhet och fordelningsaspekter. Av fordelningsskal ar
det motiverat att uppratthalla en viss grundldggande niva pa infrastrukturen sa att
transporter i omraden med lite trafik fortfarande ar mojliga. Det kan dven handla
om att garantera en viss tillgdnglighet for specifika grupper i samhallet eller vissa
geografiska omraden. Hur denna avvigning i praktiken ser ut avgors i samband
med upprattandet av nationell plan och lansplaner.

Kinslighetsanalyser har genomforts for de siffror och antaganden som ligger bakom
Tabell 30. De giller Ionsamheten av att aterta eftersatt vigunderhall, strakeffekter
for namngivna investeringar samt vardering av ej allvarliga skador.

Metoder saknas for ndrvarande pa att rakna pa effekten av att aterta eftersatt
vagunderhall. Schablonmassiga bedomningar avseende NNK har darfor varierats i
ett spann mellan 2 och o (i Tabell 29 har NNK schablonmassigt satts till 1). Effekten
av att variera NNK paverkar primart slutsatsen om lonsamheten da ramen okar fran
+10 till +20 procents nivan. Endast vid en NNK pa o for eftersatt vigunderhall ar

23 Sammanvagningen baseras pa de NNK som redovisas for analysalternativen "mellan”
och "h6g” som tagits fram i underlagsrapporten for utveckling, och kan darfor skilja sig nagot
ifrdn de NNK som redovisas i Tabell 29.
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lonsamheten for att 6ka ramnivan svagt negativ (-0,1) da den 6kar fran 1055 till 1151
miljarder kronor.

Det ar ocksa svart att generalisera strakeffekter eftersom de varierar mycket mellan
olika objekt. For att undersoka om potentiella strakeffekter skulle forandra de
kvalitativa slutsatserna av Tabell 30 har ett mycket forenklat radknemassigt
antagande anvants dar NNK satts lika med noll for de stora olonsamma
jarnvagsobjekten (6ver 10 miljarder kronor) i Tabell 29. Detta rakneexempel gor att
den totala lonsamhetsbedomningen for 6kade ramnivaer blir mer positiv och da
specifikt for forandringar vid de hogre ramnivaerna. Men de kvalitativa slutsatserna
av Tabell 30 kvarstar. Notera att strakeffekter dven saknas for vidmakthallande
jarnvag. Darfor ar det svart att sdga hur en omfordelning av pengar fran
vidmakthallande till namngivna investeringar skulle paverka lonsamheten for en
given 6kning av ramnivan.

Vidare kommer en revidering av ASEK:s rekommendation avseende kalkylvardet
for ej allvarliga skador att sinka den genomsnittliga lonsamheten i framtida
samhéllsekonomiska bedomningar av vigobjekt. Darfor har dven en
kanslighetsanalys med 25 procent lagre NNK for namngivna vagobjekt genomforts
for att se om slutsatserna i Tabell 30 dndras. Eftersom ramarna for namngivna
vagobjekt ar forhallandevis sma i alla inriktningar paverkas inte siffrorna nimnvart.
Trafikverket konstaterar sammantaget att den samhallsekonomiska lonsamheten av
forslagen till olika ramnivaer ar forhédllandevis robust.

8.4 Integrering av hallbarhetsaspekter

Beddmningar i korthet:

e Forslagen till ramfordelning har successivt tagit form bland annat utifran
analyser och diskussioner om olika dimensioner av hallbarhet.

e Prioritering av vidmakthallande stoder hallbar utveckling, fyrstegsprincipen och
effektiv anvandning av ekonomiska resurser.

I enlighet med direktivet ska héllbarhetsaspekter integreras vid framtagandet av
forslag till fordelning av ekonomisk ram. Trafikverket har tolkat att integreringen av
héllbarhetsaspekter innefattar att ta hansyn till social, ekonomisk och ekologisk
hallbarhet. Dessa héllbarhetsaspekter speglas i savil det 6vergripande
transportpolitiska malet som de transportpolitiska funktions- och hinsynsmaélen,
vilket ligger till grund for framtagande av detta inriktningsunderlag. Rapportens
kapitel 4, Forslag for effektivare genomférande, aterspeglar ockséa integrering av
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héllbarhetsaspekter genom att féresla hur den langsiktiga planeringsprocessen for
infrastrukturen kan utvecklas mer effektivt och hallbart.

Forslagen till ramfordelning i denna rapport har successivt tagit form utifrdn bland
annat analyser och diskussion om atgardstypers potential och risker vad giller
héllbarhet, majlighet till malsynergier, samt om hur de alternativskiljande
parametrarna i forslag till ramférdelning paverkar majligheten till maluppfyllelse.

Prioriteringsgrunder for atgardstyper ar ett resultat av bland annat 6verviganden
om hallbarhet. Ett uttryck for det ar exempelvis att trimnings- och miljoatgarder
prioriteras. Pa samma sétt ar prioriteringen av vidmakthéallande for att uppratthéalla
funktionalitet i linje med héallbar utveckling, fyrstegsprincipen och hushallning med
ekonomiska resurser.
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Bilaga 1: FOrteckning
underlagsrapporter

2024:004  Ekonomi och finansiering: Underlagsrapport till Inriktningsunderlag
for 2026—2037

2024:005  Utveckling av transportinfrastrukturen: Underlagsrapport till
Inriktningsunderlag for 2026-2037

2024:006  Luftfart: Underlagsrapport till Inriktningsunderlag for 2026-2037
2024:007  Sjofart: Underlagsrapport till Inriktningsunderlag for 2026-2037

2024:008  Elektrifiering, digitalisering och automatisering i
vagtransportsystemet: Underlagsrapport till Inriktningsunderlag for 2026-2037

2024:009  Vidmakthallande av transportinfrastrukturen: Underlagsrapport till
Inriktningsunderlag for 2026-2037

2024:010  Transporterna i Sverige — nuldge och prognoser: Underlagsrapport till
Inriktningsunderlag for 2026-2037

2024:011  Digitalisering och automatisering i jirnvagssystemet:
Underlagsrapport till Inriktningsunderlag for 2026—2037

2024:012  Klimatneutral transportinfrastruktur: Underlagsrapport till
Inriktningsunderlag for 2026-2037
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Bilaga 2: Inspel fran regioner

Regioner har i sin roll som lansplaneupprittare och regionalt utvecklingsansvariga
givits mojlighet att inkomma med skriftliga underlag under arbetet med uppdraget.
Samtliga 21 regioner har gjort detta och i denna bilaga ges en kort sammanstallning
av inspelen. Aven Luftfartsverket och Sjofartsverket har givits samma moéjlighet och
har inkommit med underlag. Dessa har inarbetats i underlagsrapporterna om luft-
respektive sjofart och sammanstills dirfor inte hiir. Aven regionala
samarbetskonstellationer och intresseorganisationer har valt att skicka in underlag
som Trafikverket har kunnat beakta i arbetet24.

Inspelen har anvints for att ge en bild av vilka utmaningar inriktningsunderlaget
ska svara upp mot och hur ramen bor fordelas i inriktningarna. De har ocksa gjort
att forslag kunnat fangas upp pa sadant som inte har direkt med ramférdelningen
att gora sdsom regelverk och planeringsprocess, etc. Slutligen ar de ett vardefullt
stod for Trafikverket nar nista steg i processen forbereds genom att det samlat visar
regioners prioriteringar inom respektive geografi. Observera att sammanstallningen
nedan gjorts for att underlatta arbetet med inriktningsunderlaget. Den gor alltsa
inte ansprak pa att vara en fullstindig remissammanstéllning.

Tillvaxt och regional utveckling

Flertalet regioner beskriver ett vixande behov av investeringar och
underhallsatgéarder. Flera regioner har upplevt en betydande befolkningstillvaxt och
forvantar sig okad efterfragan pa transporter under lang tid framo6ver. Ménga
forutspar en okande industriproduktion dar godsvolymerna forviantas 6ka under en
lang tid.

For regioner med betydande produktion och storskaliga industriinvesteringar, eller
med viktiga funktioner for godshantering, anses tillgédngligheten till effektiva
godstransporter vara en betydande utmaning. For att industrisatsningar ska fa
onskad effekt kravs det enligt flera regioner att den statliga jarnvagen bibehaller en
god standard samtidigt som vag- och jarnvagsinfrastrukturen stiarks for att hantera
okande godsfléden och forbattra arbetsmarknadsregionerna. Battre
pendlingsmojligheter lyfts i detta sammanhang fram, i linje med vad regeringen
betonar i uppdraget till Trafikverket.

Flera mindre regioner uttrycker behov av forbattrad tillganglighet till andra
regioner och de omgivande storre arbetsmarknaderna. Nagra regioner betonar att
Sveriges livsmedels- och skogsproduktion ar helt beroende av mindre statliga och
enskilda vagar, och anser att de nationellt inte prioriteras tillrackligt. Om inte mer

24 Inspel har gjorts av Sveriges kommuner och regioner (SKR), Bottniska korridoren,
Malardalsradet, Nya Ostkustbanan, Corehamnarna, Infrastruktur for framtiden (Infram), SJ,
Tagforetagen, Visita, Innovationsforetagen, Svenska cykelstader.
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medel tillfors det 1agtrafikerade vag- och jarnviagsnatet kan bade naringslivet och
invdnarna pa landsbygden drabbas negativt.

Klimat

Flera regioner lyfter fram vikten av att Trafikverket tydligt specificerar hur de
nationella transportpolitiska malen ska uppnas med hansyn till Agenda 2030 och
det klimatpolitiska ramverket. For att uppna klimatmalen och forbattra
transporteffektiviteten anses det n6dviandigt med en 6kad andel resande med gang,
cykel och kollektivtrafik. Flera regioner anser att atgarder sasom elektrifiering,
biodrivmedel och h6jda branslepriser ar viktiga for att nd klimatmaélen. Likasad anses
overgangen fran vagtransporter till jirnvag av stor betydelse och en majoritet av
regionerna betonar vikten av att 6verfora godstransporter fran vag till jarnvag och
sjofart. Samtidigt understryks behovet av att 6ka andelen elbilar for att minska
utslappen. Flera regioner lyfter ocksa fram att cykling bor frimjas som ett effektivt
trafikslag.

Flera regioner betonar vikten av tekniska innovationer inom transportsystemet for
att nd klimatmalen och for att optimera anviandningen av vagkapaciteten. Flera
regioner lyfter fram vikten av att mgjliggora langre och tyngre lastbilstransporter
for effektivare godstransporter. Att paverka reseniarens beteende genom
beteendesatgirder anses av ndgra regioner som en effektiv strategi for att minska
efterfragan pa transporter. Manga regioner anser att okad statlig finansiering for
atgarder enligt steg 1 och 2 i fyrstegsprincipen bor majliggoras som ett verktyg for
att hantera klimatutmaningen.

Med tanke péa de 6kande extremviader som forviantas pa grund av global
uppvarmning betonar regionerna vidare behovet av att inte bara fokusera pa att
reducera fordonsutslapp, utan ocksa pa atgarder for att hantera klimatrelaterade
risker, sdsom lerskred och 6versvimningar inom transportinfrastrukturen.

Trafiksakerhet

Inspelen beskriver ett fatal utmaningar som &r direkt kopplade till trafiksdkerhet.
Négra regioner belyser vikten av att fortsatta arbeta mot Nollvisionen och lyfter
fram lansplanerna som det viktigaste verktyget i det arbetet. Flera regioner
framhaéller att det regionala viagnatet har stérre behov av modernisering och
investeringar for 6kad trafiksikerhet dn det nationella viagnatet. De noterar att
ungefir tva tredjedelar av dodsolyckorna pa statliga vigar intraffar pa 70- och 80-
vagar.

Hastighetssankningar for att 6ka trafiksikerheten anses som en viktig atgird, men
flera regioner anser att det inte far ske pa bekostnad av tillgédngligheten och den
regionala utvecklingen. De betonar vikten av att forsiakra sig om att
hastighetssankningar inte leder till Iangre restider som darmed riskerar att minska
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tillgangligheten. Utbyggnad av motesfria vagar (2+1-vagar) anses som en effektiv
atgard for att forbattra trafiksdkerheten. Det anses dock vara en utmaning att
finansiera sddana projekt genom liansplaner, sirskilt i regioner med stort trafikflode
pa det regionala vignitet.

Ett antal regioner namner att modellen under innevarande planperiod, dar andelen
samfinansiering for trafiksakerhetsatgarder (2+1-vagar samt gang- och cykelvagar)
var okiand langt in i atgdrdsplaneringen, bidrog till otydliga
planeringsforutsattningar for regionerna och ett minskat fortroende for
lansplanerna. Flera regioner anser att medel for trafiksakerhetsatgarder bor
overforas direkt till lansplanernas ramar i stillet for att samfinansieras fran
nationell plan.

Sambhallssékerhet och beredskap

Manga regioner lyfter fram samhallsviktiga transporter som avgorande i kris- och
krigssituationer. Ett behov av 6kad kunskap om kommuners och regioners roller
inom beredskapssektorn for transporter lyfts ocksa fram. SKR foreslar att system
och arbetssitt bor samordnas mellan olika infrastrukturforvaltare for att forbattra
effektivitet och flexibilitet mellan aktorer.

Okad birighet pa viigar och redundans i jirnvigssystemet lyfts fram som viktiga for
saval civil som militar rorlighet. Flera regioner skriver om behoven av starkt
transportinfrastruktur for militar rorlighet, sarskilt i ost-vistliga riktning. Dessutom
understryks behovet av gransoverskridande transportplanering ur ett beredskaps-
och forsvarsperspektiv.

Flygplatser bedoms vidare kunna komma att spela en viktig roll for
persontransporter nir Sverige blir medlem i NATO. Flera regioner ser positivt pa
flygplatsutredningens forslag om att alla flygplatser med statliga
tillganglighetsbidrag blir beredskapsflygplatser.

Balans underhall och investeringar

En majoritet av regionerna understryker vikten av att uppratthalla tillforlitlighet
och robusthet i befintlig infrastruktur. Samtidigt uttrycks en oro 6ver att ett fokus
pa underhaéll kan begrinsa mojligheterna till nya investeringar. Darfor anses att det
ar viktigt att skapa forutsattningar for att underhall, trimning och nyproduktion ska
kunna ske parallellt. En utbyggnad av jarnvag enligt TEN-T forordningen namns i
maénga inspel som viktig, men flera regioner papekar att den inte far tranga ut
mindre och enklare atgiarder for bibehallen standard och 6kad kapacitet i det 6vriga
jarnvagsnatet.

Den okade jarnvagstrafiken, bade for person och gods, har lett till ett storre
underhallsbehov. Nigra regioner anser att jarnvagen under de senaste aren har
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tappat i tillforlitlighet och funktionalitet till férméan och efterfragar att Trafikverket
ser Over sina prioriteringskriterier for jairnvag da de anses missgynna pendel- och
regionaltagstrafik.

I flera inspel lyfts det fram att det krdavs anpassade och stiarkta transportlankar for
saker transport av forsvarsmateriel och personal, sirskilt i regioner som utpekas
som strategiskt viktiga. Detta innefattar att sikerstilla att vigarna har ratt
barighetsklass.

Flera regioner betonar att Trafikverket bor maximera effekten av redan investerade
medel och koncentrera framtida atgarder till de europeiska och nordiska strak som
ar avgorande for pendling, godstransporter, handel och sikerhet. Underhall pa
strak med stora trafikfloden lyfts fram som prioriterade av vissa regioner, men aven
atgarder kopplade till barighet och tjalsikring pa det mindre och mer finmaskiga
vagnatet bedoms som viktiga. Regionerna ser positivt pa regeringens inriktning pa
att bygga ut ssmmanhallna och samhallsekonomiskt lonsamma stréak, snarare an
korta etapper isolerat fran en helhet.

Vissa regioner uttrycker oro over regeringens beslut att avbryta planerna for ett
sammanhallet nitverk av nya stambanor, eftersom det lamnar problemen med
tillganglighet och kapacitet i centrala delar av jirnvagssystemet olosta. Det betonas
att dessa problem har identifierats i flera utredningar och hade fardigforhandlade
atgardsforslag.

Flera regioner framhaller vikten av att Trafikverket bor hélla fast vid beslutade
atgarder. De papekar att betydande kostnadsokningar i statliga infrastrukturprojekt
far allvarliga konsekvenser och paverkar projekt bade i den nationella och regionala
planen, vilket leder till att finansieringen av atgarder som ar prioriterade pa
regional eller nationell niva skjuts upp.

Tillganglighet stad och land

En majoritet av regionerna ser positivt pa regeringens betoning av att hela Sverige
ska fungera, vilket stéller hoga krav pa tillganglighet och hallbar utveckling i hela
landet. Flera regioner papekar att i de delar av landet som har ldnga avstand ar det
regionala vagnétet och ett tillforlitligt jirnvagsnat avgorande for tillvixt genom sin
vikt for en fungerande arbetsmarknad, naringslivets konkurrenskraft och en
vixande besoksniring. Atgirder bor fokusera dven pé effektiva gods- och
persontransporter pa landsbygden och inte enbart pa atgirder i stiderna. For
boende pa landsbygden anses viagtransporter ofta vara det enda alternativet for att
uppna god tillganglighet. En forsamrad funktion i lagtrafikerade omraden kan
komma att forstiarka skillnaderna mellan stad och landsbygd. Beteendepéaverkande
atgarder och insatser som kan mojliggora gods- och persontransporter i mindre
tatorter och pa landsbygd ar onskvirda enligt flera regioner.
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Flera regioner efterfragar ett nationellt jirnviagsnat dimensionerat for 250 km/h for
att sikerstilla god tillgdnglighet pa nationell niva. Det forutsatter att det i ett tidigt
skede finns en plan for vilka strak utanfér TEN-T som bor inkluderas i ett nét for
persontrafik i 250 km/h.

Négra regioner betonar att sjofarten behover ses 6ver med avseende pa
finansieringsmodeller for att fraimja héllbara transporter pa vatten. P4 samma satt
anser vissa regioner att flygplatsernas infrastruktur behover mer statligt stod for att
undvika nedldggning och bibehalla nationell beredskap. Flyg och tillganglighet till
flygplatser lyfts fram som en viktig funktion for tillganglighet. Region Gotland lyfter
fram en sidkrad och utvecklad farjetrafik som nédvandig for att uppna
tillganglighetsmalen.

Négra regioner anser att det skyndsamt bor genomféras atgarder for att ater kunna
hoja hastigheten pa viagar som utgor viktiga pendlingsstrak. I inspelen lyfts fram att
besoksniringen och de grona niringarna har en allt viktigare roll i den svenska
ekonomin. Det anses viktigt att tillgdngligheten till dessa naringar speglas i nista
nationella plan for transportsystemet. Trimningsatgarder anses av flera regioner
vara snabba och effektiva 16sningar for en forbattrad kapacitet och tillganglighet.

Dronare lyfts av nagra regioner fram som ett vixande transportmedel for
godstransport. Redan idag anviands de for inventering och 6vervakning i kommunal
verksamhet samt for tester av medicinsk utrustning och leveranser till avlagsna
platser. Dronarutvecklingen bedoms bli viktigare for hallbar mobilitet och 6kad
tillganglighet. Det 6kande antalet stora dronare kommer att skapa behov av en
gemensam planering for luftrummet for att stodja ett nytt transportsystem.

Godstransporter

En majoritet av regionerna betonar vikten av en 6verflyttning av gods fran vag till
jarnvag och sjofart, samtidigt som flera regioner forutser 6kade volymer av gods i
framtiden. Manga lyfter fram att det idag rader kapacitetsproblem pa flera delar av
stambanorna. Dar det ar svart att genomfora alternativet att 6verfora gods till
jarnvag eller sjofart, finns ett behov av langre och tyngre lastbilstransporter. Det
anses att satsningen pa BK4 bor fortsatta och utvecklas, men dven att mojligheterna
till langre godstdg bor forbattras.

Flera regioner betonar vikten av att utveckla multimodala transportkedjor. Genom
att fraimja utvecklingen av hamnar, terminaler och samlastning samt att anpassa
regelverk och avgiftssystem for olika trafikslag kan bytet mellan dem underlittas.
Det uttrycks dven ett behov av 6kad medfinansiering av hamn- och
terminalbyggnader for att frimja 6verflyttning av gods fran vag till jirnvag och
sjofart. Elektrifiering av jarnvagar betraktas ocksd som en mgjliggorare for fler
fossilfria godstransporter, vilket anses vara av stor betydelse for bade det lokala och
regionala naringslivet. Vidare betonar flera regioner att det internationella
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perspektivet maste beaktas noga med tanke pa den betydelse godstransporter har
for Sveriges exportintensiva industri.

Region Gotland lyfter fram att sjofart ar enda alternativet for godstransporter och
att regionen ar sarbar da reservhamn i dagsldget saknas. Det anses darfor
nodvandigt att sarskilt adressera de unika utmaningarna som Gotland stér infor i
samband med godstransporter.

Teknikutveckling och digitalisering

Manga regioner ser digitalisering och energieffektivisering som nodvandiga verktyg
i arbetet med en omstéllning till fossilfrihet. De dr eniga om att snabba
investeringar i energi- och laddinfrastruktur behovs. De lyfter ocksa fram att
digitalisering, automatisering och smarta losningar kan optimera resursanvandning
samt effektivisera drift och underhall.

Majoriteten anser att elektrifieringen av vagtrafiken och utbyggnaden av
laddinfrastrukturen méaste samordnas pa ett enhetligt och effektivt sitt for att
sakerstilla att utbyggnaden gynnar hela samhallet. Flera regioner poangterar att det
annars finns en risk att landsbygder blir eftersatta, da det kan vara mycket dyrt eller
till och med omgjligt att fa till publik laddning i glesbefolkade omraden.

Flera regioner lyfter ocksa fram att ITS-16sningar har potential att effektivisera
anviandningen av europavagar med exempelvis 6kad framkomlighet for busstrafik
och battre samordning mellan trafikslagen. Implementeringen av ERTMS pa
jarnvag bor sakerstallas och fullfoljas. Anpassningen av bade vig- och jarnvagsnatet
till ett digitalt samhaélle anses viktig och en region foreslar att bredband inkluderas
som en del av infrastrukturen i framtida planering.

Kompetensforsorjning

I flera inspel betonas vikten av kompetensforsorjning inom samhallsbyggnad och
infrastruktur. Flera regioner framhaller att en helhetsstrategi 4r nodviandig for att
sdkerstilla och inkludera hela kedjan fran planering till genomforande, samt for att
sakra utbildningsmojligheter och 6ka branschens attraktionskraft. Regionerna
anser att detta ar viktigt for att undvika kostnadsokningar och forseningar i projekt.
Sarskilt inom jarnvagssektorn upplever manga regioner redan att det finns
svarigheter att rekrytera riatt kompetens.

Finansieringsfragor

Regionerna ser gemensamt ett behov av 6kade ekonomiska ramar for
infrastrukturplanerna. Flera regioner har noterat att under de senaste fem
planperioderna har lansplanerna fatt 6kade anslag i absoluta belopp, men anslagen
har inte 6kat i samma takt som den nationella planen. Lansplanernas andel uppges
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ha minskat frén 18 till 10 procent under perioden 2010—2020. Regionerna
motsitter sig vidare de ramnivaer som innebar 10 respektive 20 procent mindre &n
gillande plan. Argument ar savil 6kande kostnader och inflation som ett vixande
behov av infrastrukturinvesteringar.

En majoritet av regionerna anser att staten bor ta ett storre ansvar for
finansieringen av nationella projekt for att motverka obalans och ojamlikhet mellan
regionerna. Flera regioner noterar dven en ojamlik fordelning av medlen till {6rmén
for storre stadsregioner och de mest befolkningstéta lanen, och efterfragar att det
justeras. Manga regioner onskar darfor 6kad transparens i processen for fordelning
av ekonomiska medel till lansplaner.

En majoritet av regionerna uttrycker oro over att Trafikverket i 6kande grad staller
krav pa regional och kommunal medfinansiering samt samfinansiering fran
lansplaner for objekt i nationell plan. Denna utveckling anses riskera att skapa
obalans mellan ekonomiskt starka och svaga omréden, vilket i sin tur kan leda till
okade skillnader i tillganglighet och trafiksdkerhet inom landet. Man anser att det
ar viktigt att Trafikverket i den nationella planen belyser framtida former for
samfinansiering av atgirder i den nationella planen. Genom detta kan ocksa en
Kklarare bild fas av vad som ar atgarder som ingar direkt i statligt ansvar, och som
kommuner och regioner inte ska behova medfinansiera.

Négra regioner anser att frigan om hur depéer inom kollektivtrafiken kan
medfinansieras via statliga medel bor behandlas. Det senare ar en forordningsfraga
vilket bland annat de tre storstadsregionerna lyfte fram under den senaste
planeringsomgéngen. Nagra regioner foreslar att stadsmiljoavtalen i kommande
planer bor inkludera statsbidrag till samhéllsigda depaer som erbjuds pa lika
villkor vid upphandlingar, det vill sdga dar det inte paverkar
konkurrensforhallandena.

Regionerna ser positivt pa regeringens uppdrag till Trafikverket att utvardera
mojligheten att finansiera projekt genom alternativa metoder, exempelvis genom
okad statlig ldnefinansiering, medfinansiering fran naringslivet och specifika
satsningar fran forsvarsbudgeten eller europeiska forsvarsfonden. Det noteras att
nya samverkansformer och utvecklade arbetsmetoder &r en forutsattning for att
bast anvianda befintliga resurser, samtidigt som arbetet med att starka
medfinansiering fran EU och alternativa kallor behover utvecklas. Flera regioner
anser att Trafikverket bor analysera konsekvenserna av olika kllor till alternativ
finansiering.

En avveckling av stadsmiljoavtalen skulle enligt regionerna ha allvarliga
konsekvenser och hamma infrastrukturutvecklingen. Flera regioner varnar for att
en avveckling inte enkelt kan kompenseras genom 6kade ramar for lansplaner,
eftersom de framst ar avsedda for regional infrastruktur. Detta skulle paverka
pagaende investeringar, avtal och 6verenskommelser som ar viktiga for
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infrastrukturutvecklingen och skapa osiakerhet kring statlig planering, vilket i sin
tur skulle paverka ett langsiktigt samhallsbyggande.

Manga regioner vill se forandringar som skulle mgjliggora statlig finansiering av
atgarder enligt steg 1 och 2 i fyrstegsprincipen, bade fran den nationella planen och
lansplanerna. Flera regioner anser att Trafikverket bor fa ett tydligt uppdrag att
aktivt arbeta med atgarder enligt steg 1 och 2, vilket inte 4r mgjligt enligt den
nuvarande tolkningen av gillande forordningar. Ansvaret for att genomfora
atgirder enligt steg 1 och 2 vilar f6r narvarande pd kommuner, regioner eller privata
aktorer, och de har ingen majlighet till finansiering fran den nationella planen eller
lanstransportplanerna. Flera regioner betonar steg 1 och 2 atgirder pa ett
kostnadseffektivt sitt kan paverka efterfragan pa transporter och frimja en
omfordelning av resor till hallbara trafikslag.

Planeringsprocess

Ett antal inspel betonar att en effektivare planeringsprocess behovs for att hantera
kostnadsokningar och forseningar i samband med nationella och regionala planer.
Atgirder anses behovas som kan minska ledtider och resurskrav. Manga regioner
onskar sarskilt en smidigare och effektivare planprocess for mindre atgarder,
sarskilt inom gang- och cykelinfrastrukturen. De uttrycker oro 6ver de hoga
kostnaderna som belastar ldnsplanerna och de krangliga planeringsprocesserna.
For att gora planeringen av cykelviagar enklare och mer kostnadseffektiv foreslas att
Trafikverket tydligt bor framhalla behovet av forandringar i befintligt regelverk
samt i sina riktlinjer. Vikten av att ta bort kravet pa ett funktionellt samband mellan
statliga vagar och cykelviagar betonas. Dessutom anser flera regioner att
Trafikverket sjdlva 6kar kostnaderna genom att inféra nya krav pa vagutformning
med planskilda viltpassager och bredare vagar etc. Detta anses medfora betydande
kostnadsokningar och forlanga tiden som kravs for att gora vagarna siakrare, sarskilt
pa de mest olycksdrabbade vagstrackorna i lanen.

Flera regioner anser att nista planomgang bor styras av mélstyrd planering snarare
an prognosstyrd planering. Flera regioner anser att Trafikverket bor forbattra sina
metoder for att bedoma olika typer av trafik utifran ett samhallsekonomiskt
perspektiv. De anser att de samhillsekonomiska kalkylerna i hogre grad bor ta
hansyn till icke prissatta effekter. Nagra regioner anser att man i beslutsunderlagen
aven bor inkludera sociala faktorer som &alder, kon, ursprung och utbildningsniva.
Detta skulle ge en mer nyanserad bild av effekterna, med héansyn till att resultaten
varierar beroende pa individuella forutsattningar, bostadsort och tillgang till arbete,
utbildning och service.

Négra regioner anser att Trafikverket bor efterfraga tydligare mal och visioner fran
béade regering och oppositionspartier i Riksdagen, eftersom den nationella planen
striacker sig 1angt 6ver en mandatperiod.
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En majoritet av regionerna ser ett behov av 6kat regionalt och kommunalt
inflytande i den kommande planeringen. Manga regioner framhaller att
Trafikverket i hogre utstrackning bor dra nytta av den regionala kompetensen inom
forvaltning, infrastruktur och samhallsbyggnad i inriktningsplaneringen.
Regionerna onskar ocksa fa en storre roll i bade planerings- och
genomforandefaserna. Dessutom efterlyser flera regioner mer transparens och
inflytande 6ver hur medel fordelas i nationella planen dar storre hansyn tas till
regionala och kommunala forutsattningar. Flera efterlyser 4ven en redogorelse 6ver
hur de regionala underlagen som systemanalyser, ldnsplaner och liknande
strategidokument har beaktats i inriktningsplaneringen. Dessutom betonas vikten
av att beslutade atgirder i infrastrukturen genomfors enligt plan. Regionerna
onskar undvika att planerna blir "6nskelistor och framtidsluftslott”. Manga regioner
lyfter fram vikten av att tidsramar for planrevideringar inte forsvarar regional och
kommunal forankring.

Regionerna har en blandad syn pad omprovning av projekt. Flera regioner framhéller
att eventuella omprovningar maste genomforas med varsamhet och forsiktighet. En
varning ges angaende risker och problem som kan uppst& om befintliga avtal om
medfinansiering med regioner, kommuner och naringsliv plotsligt méaste brytas. I
en omprovningsprocess anses att Trafikverket behover beakta hur langt berérda
regioner, kommuner och niringslivet har kommit i sin planering for de aktuella
projekten. Detta eftersom den regionala och kommunala planeringen ofta sker
oberoende av Trafikverket och har kortare tidsramar. Om Trafikverket foreslar att
ett projekt tas bort fran den nationella planen bor detta kommuniceras till berérda
parter sa snart det blir aktuellt och diskuteras i samforstdnd med de parter som
ursprungligen ingick i avtalet. Beslut om omprioritering bor inte fattas utan att de
berorda parterna fatt mojlighet att svara pa forslaget. Det betonas att om ett projekt
avvecklas, kan det resultera i forlorad nytta av bade planering och investering samt
skada statens och regionernas relationer med andra aktorer.
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Bilaga 3: Kostnadsdkningar

Kostnadsokningar — problembeskrivning

Problemet med kostnadsokningar har funnits lange och uppméarksammats i flera
utredningar och forskningsstudier, bade i Sverige och i manga andra lander (se t ex
Flyvbjerg, 2009; Lundberg m fl, 2011; Eliasson och Fosgerau, 2013; Lind och
Brunes, 2014, 2015; Welde och Odeck, 2017). Regeringen noterar ocksa problemet i
direktivet till detta inriktningsunderlag, och konstaterar att det kravs ett
omfattande arbete for att motverka kostnadsokningar. Detta avsnitt beskriver
problemets omfattning, niar och hur det upptrader, samt olika orsaker. Underlaget
utgors av Trafikverkets egna undersokningar, tidigare studier samt internationell
forskning och erfarenhet inom omrédet (bl a Riksrevisionen, 2010, 2011, 2021;
Trafikverket, 2018:095, 2021; Nilsson, 2022; Nilsson m fl, 2019; Jaderholm, 2020)

Vilka kostnadsbeddémningar ska jdmforas?

Den tolvariga nationella planen dr indelad i tre faser: planering (ar 7-12),
forberedelse for byggstartsbeslut (ar 4-6) och byggstartsbeslutade projekt (ar 1-3).
For varje steg kravs ett regeringsbeslut. I planens ar 7-12 &r oftast inte
investeringens utformning narmare bestimd. Efter att Trafikverket utrett
investeringens utformning, effekter och kostnad beslutar regeringen, pa forslag av
Trafikverket, om investeringen far forberedas for byggstart, och ddrmed 6verga till
planens ar 4-6. I detta skede utreds utformning, effekter och kostnader mera i
detalj. I ett tredje och sista steg beslutar regeringen, ocksa pa forslag av
Trafikverket, om investeringen ska byggstartas, och dirmed hamna i planens ar 1-3.
Det ar forst i och med regeringens byggstartsbeslut som en investering ar definitivt
beslutad.

Det ar forst under planeringsskedet som forutsattningarna for investeringen, och
diarmed kostnaden, utreds mer i detalj. Vidare forandras investeringens utformning
och omfattning under planeringsskedet — det ar sjdlva poangen med utredningen.
Eftersom investeringens utformning inte ar bestimd i det tidigaste skedet sa ar det
naturligtvis omojligt att saga exakt vad kostnaden kommer att bli. Det ar darfor inte
konstigt att kostnadsbedémningarna fran tidiga skeden kan skilja sig kraftigt fran
slutkostnaden. Problemet ar att det ar mycket vanligare att investeringar blir dyrare
under planeringen an att de blir billigare, samtidigt som det 4r mycket ovanligt att
en investering som en gang kommit med i planen tas ur den igen — d&ven om
kostnaderna visar sig vara betydligt hogre eller nyttorna lagre 4n man trodde nar
investeringen forst kom med i planen.

Hur stora kostnads6kningarna ska anses vara beror darfor pa vad man jamfor
slutkostnaden med. Jamfér man slutkostnad med den allra forsta
kostnadsbedomningen far man betydligt stérre kostnadsokningar (i genomsnitt) dn
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om man jamfor slutkostnad med bedomningen vid byggstartsbeslutet. Som
planeringsprocessen ar avsedd att fungera sa ar det det sistnimnda som ar mest
relevant: det ar byggstartsbeslutet som ska vara det definitiva beslutet, eftersom det
ar forst da nyttor och kostnader ar kinda. Men i praktiken ar det ovanligt att en
investering utgar ur planen, vilket innebar att 4ven den forsta, hogst osidkra
kostnadsbedomningen har stor betydelse for vad som faktiskt byggs.

Figuren nedan sammanfattar hur kostnaderna for namngivna investeringar
forandrats mellan de nationella planerna med startar 2010, 2014, 2018 och 2022.
(Kostnaderna ar justerade med infrastrukturinvesteringsindex2s.) Som framgar av
figuren ar det framfor allt i tidiga skeden som kostnaderna okar i genomsnitt.

+69%

Planering Byggstartas
(ar 4-6, 7-12) (ar1-3)

Figur 25. Kostnadsforandringar for investeringar i de nationella planerna med
bdrjan 2010, 2014, 2018, 2022, grupperat efter vilket planeringsskede som
investeringen tillhorde vid publiceringen av respektive plan. Grupperna ar 4-6 och
ar 7-12 har slagits samman for éverblickens skull.

Kostnadsforandringar i planeringsskedet

Kostnadsforandringarna under planeringsskedet beror pa manga olika faktorer. En
del beror pa innehéllsforandringar, dvs. att investeringens utformning och
omfattning forandras under planeringen. En del beror pé att forutsattningarna for
investeringen klarnar under planeringen, som till exempel markférhéllanden och
tekniska krav. Nar kostnadsbedomningar i tidiga och sena skeden jamfors ar det
darfor viktigt att vara medveten om att det ofta inte 4r samma projekt som jamfors
— bade omfattning och utformning kan ha éndrats visentligt. Trafikverket har i en
studie fran 2018 (Trafikverket 2018:085) utrett vad kostnadsforandringar under
planeringsskedet beror pa for ett urval av projekt. For narvarande pagar en storre
utredning av denna fraga.

Tabell 31 sammanfattar hur investeringskostnaderna férandrats i genomsnitt fran
det att en investering tas med i planen for forsta gangen tills forsta gdngen

25 Detta index har 6kat betydligt snabbare &n inflationen, vilket ar problem i sig eftersom det
kan vara en indikation pa dalig produktivitetsutveckling i infrastruktursektorn. Under
perioden 2010-2022 6kade index omkring 22 procent i fasta priser (dvs. exklusive inflation).
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investeringen anges som “pagaende” i planen2®, for samtliga2” investeringar i de
nationella planerna sedan 2010.

Tabell 31. Kostnadsforandring fran forsta gangen en investering tas med i nationell
plan till férsta gangen investeringen anges som "pagar” i nationell plan. Genomsnitt
for planerna med start 2010, 2014, 2018, 2022.

Alla Vag Jarnvag
Medel +31% +25% +40%
Median +15% +15% +17%

Som synes ar kostnadsokningarna fran forsta plan till byggstart betydande i
genomsnitt. Detta betyder dock inte att alla investeringar okar i kostnad:
variationen ar mycket stor. For de flesta investeringar andras kostnaden relativt lite,
med tanke pa hur osiker utformningen ar i tidiga skeden, och for ndgra minskar
kostnaden betydligt. Att de genomsnittliga kostnaderna 6kar s mycket beror
huvudsakligen pa en mindre andel av investeringarna, dar kostnaderna 6kar
vasentligt. Detta illustreras i Figur 26, som visar fordelningen av
kostnadsforandringar fran forsta gdngen en investering dr med i en nationell plan
tills den anges som “pagaende”.

26 Denna kostnad &r i princip identisk med byggstartskostnaden.

27| nagra fall kan man inte folja en investering mellan tva féljande planer. Det kan bero pa
att investeringen bytt namn, delats upp eller slagits samman med andra. Som
Riksrevisionen papekar (Riksrevisionen, 2023) vore det dnskvart att forbattra
dokumentationen s4 att det blir lattare att i efterhand folja investeringarnas innehalls- och
kostnadsutveckling 6ver tid.

253



-100% -50% 0% 50% 100% 150% 200% 250% 300%

Figur 26. Fordelning av kostnadsforandringar fran forsta gangen en investering ar med i
planen tills den anges som "pagaende” i planen. Nationella planer med start 2010, 2014,
2018, 2022 (kurvan utjamnad med viktade glidande medelvarden).

Som framgar av Figur 26 ar fordelningen av kostnadsforandringar inte symmetrisk.
Det vanligaste vardet ar faktiskt nara noll, men det ar vanligare med
kostnadsokningar an kostnadsminskningar, vilket framgar av att
medianforandringen ar +15 procent. Huvudskalet till att de genomsnittliga
kostnadsokningarna ar sa stora (+31 procent), och sd mycket storre dn
medianforandringen, ar den ldnga och tjocka svansen till hoger. Denna svans bestar
av en relativt liten andel av investeringarna som blir vasentligt dyrare jamfort med
den forsta kostnadsbedomningen. Att komma till ratta med kostnadsokningar i
tidiga skeden handlar darfor i hog grad om att eliminera dessa. For detta behovs
dels forbattrade kostnadsbedomningar, nir planeringen kommit si pass langt att
det ar mojligt, dels — kanske framfor allt — forstiarkt beredskap att avbryta
planeringen av investeringar vars kostnader visar sig mycket hogre an forvantat.

Kostnadsforandringar i genomférandeskedet

Vid byggstartsbeslutet ska investeringens omfattning och utformning vara helt
bestamd, och darmed finns forutsattningar for en sakrare kostnadsbedomning. I
Tabell 32 och Figur 27 jamfors slutkostnader med kostnadsbedomningarna vid
byggstartsbeslutet2? for samtliga investeringar som fardigstallts 2004—2022.

28 Data kommer fran Trafikverkets &rsredovisningar. Om uppgift om byggstartskostnad
saknas i arsredovisningen har slutkostnaden i stallet jamforts med den sista plankostnaden
fore byggstart.
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Tabell 32. Kostnadsforandringar fran byggstartsbeslut till slutkostnad fér samtliga
investeringar 2004—-2022.

Alla Vag Jarnvag
Medel +6% +6% +5%
Median +2% +2% 0%
Standardavvikelse 25% 24% 26%
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Figur 27. Kostnadsforandringar fran byggstartsbeslut till slutkostnad fér samtliga
investeringar 2004-2022. Vanster: genomsnittlig andring per 6ppningsar. Hoger:
fordelning av kostnadsférandringar (kurvan utjamnad med viktade glidande
medelvarden).

Som framgar s ar kostnadsforandringarna i genomférandeskedet (fran
byggstartsbeslutet) betydligt mindre &n i planeringsskedet (fram till
byggstartsbeslut). Den vanstra figuren visar att det inte finns nagon sarskild trend i
kostnadsoverskridanden de senaste 20 dren (utom extremaret 2022).

Avvikelserna ar i genomsnitt smé, men 4 andra sidan framgar av det hogra
diagrammet att spridningen ar relativt stor. Det ar ungefar lika vanligt att
kostnaden blir hogre som att den blir lagre, men fordelningen har en svans av
relativt betydande kostnadsokningar. Det ar framfor allt denna svans som drar upp
medelvardet.

Kostnadsforandringar i genomforandeskedet kan bero pa en rad faktorer:
Trafikverket har jamfort (Trafikverket 2021:90) investeringars slutkostnader dels
med leverantorernas anbud, dels med Trafikverkets egna kostnadsberakningar infor
upphandlingen. Baserat pa samtliga investeringar som slutférts 2018—2020
konstaterades att slutkostnaderna 6versteg Trafikverkets beriknade kostnader med
i genomsnitt 11 procent. For totalentreprenader var 6kningen 5 procent, for
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utforande-entreprenader 19 procent, for jairnvagsprojekt 12 procent och for
vagprojekt 10 procent. Drygt hilften av kostnadsokningarna kunde hanforas till
brister i underlag och handlingar samt oférutsedda fordandringar. En fjardedel
berodde pa innehéallsforandringar, ofta tillkommande funktioner, och resten pa
bland annat mingdregleringar, resursbrister och hogt kapacitetsutnyttjande i
anlaggningen. Vissa av dessa faktorer ar svara att eliminera; men det bor vara ett
prioriterat arbete att forbattra underlag och handlingar, samt att starka kontrollen
over omfattningsandringar (tillkommande funktioner) sa att endast vilmotiverade
och kostnadseffektiva dndringar accepteras (tilligg ska jamforas med
alternativnyttan for den atgiard den tranger ut ndgon annanstans i planen).

Sammanfattande observationer

Ovanstédende illustrerar nagra slutsatser som flera savil svenska som internationella
studier har dragit:

¢ Kostnaderna okar framfor allt i tidiga skeden — fran forsta planbeslut till
byggstart. Fran byggstart till slutkostnad forekommer ocksa kostnadsokningar,
men de dr i genomsnitt betydligt mindre, och genomsnittet ar nira noll.

e Hur stora kostnadsokningarna egentligen ar beror pd om man jamfor
slutkostnaden med byggstartsbeslutet eller de tidiga kostnadsuppskattningarna.
Vad som ar mest relevant beror pa nir det egentliga beslutet att genomféra en
investering fattas.

¢ Kostnadsokningar handlar inte om att alla projekt blir generellt dyrare.
Spridningen ar stor, bdde uppéat och nedat. Att kostnaderna okar i genomsnitt
beror framfor allt pa att en mindre andel av projekten blir mycket dyrare dn vad
man forst trott — fordelningens svans till hoger.

Kostnadsbedomningar i tidiga skeden ar alltsa genuint osékra, dels eftersom det
finns sd ménga okidnda faktorer i tidiga skeden, dels eftersom investeringens
utformning och omfattning inte ar bestimd. Denna osdkerhet ar ofrdnkomligen
asymmetrisk: kostnader kan omdjligt minska mer dn nagra tiotals procent, men kan
mycket vil visa sig vara flerfaldigt hogre. Om beslut som i praktiken ar definitiva
fattas baserat pa tidiga kostnadsbedomningar, sa ar det darfor praktiskt taget
oundvikligt att kostnaderna okar i genomsnitt.

Det stora problemet ar egentligen inte att tidiga kostnadsbedomningar ar osikra,
utan att projekt tenderar att genomforas (forr eller senare) om de val kommit in
planen, aven om kostnaderna okat vasentligt, i stillet for att monstras ut om
kostnaderna visar sig hogre dn man trott.
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