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Forord

Trafikverket 6verlamnar hiarmed forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen for
perioden 2022—2033. Utgingspunkterna for Trafikverkets prioriteringar ar de
transportpolitiska mélen, regeringens proposition Framtidens infrastruktur — hallbara
investeringar i hela Sverige (prop. 2020/21:151) och riksdagens beslut med anledning av
densamma (bet. 2020/21:TU16, rskr. 2020/21:409) samt regeringens direktiv. Planforslaget
bygger ocksé pa Trafikverkets kunskap om samhallsutvecklingen och behov i
transportsystemet.

Trafikverket har utarbetat planforslaget utifran ett trafikslagsdvergripande synsitt, och
fyrstegsprincipen har tillampats for att sikerstéilla en god resurshushéllning och for att
atgarderna ska bidra till en héllbar samhallsutveckling. Den av Trafikverket foreslagna
fordelningen pa dtgarder inom ramen for tilldelade medel dels for utveckling, dels for
vidmakthallande av viagar respektive jarnvagar, ar utformad si att den i sé stor utstrackning
som mojligt ska bidra till att uppné syftet sévél avseende de transportpolitiska méalen som de
mal och ambitioner som regeringen i 6vrigt tagit upp, daribland tillgdnglighet, klimatmaélen,
vidgade arbetsmarknadsregioner, regional utveckling, sammanhéllningen i landet och
Sveriges konkurrenskraft.

Trafikverket har stravat efter att skapa 6ppenhet om férutsiattningarna for planen och dess
utveckling och innehéll, och planforslaget har tagits fram i dialog med berorda aktorer.
Hearingar, dialoger och samrad har genomforts digitalt och i olika skeden av
arbetsprocessen. De 16pande kontakterna med omvérldens aktorer har fraimst skett via
Trafikverkets regioner och i olika samverkansgrupper.

Planforslaget remitteras nu fran och med den 30 november 2021 till berérda
remissinstanser, som har majlighet att lamna synpunkter pa forslaget. Remissvar lamnas till
Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 28 februari 2022.

P& uppdrag av Trafikverkets styrelse

Borlange den 30 november 2021

Lena Erixon

Generaldirektor
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Sammanfattning

Planforslagets forutsattningar och framtagande

En plan for atgarder i den statliga transportinfrastrukturen

Den nationella planen for transportinfrastruktur beskriver hur den statliga infrastrukturen
ska underhéllas och utvecklas. Planen omfattar i huvudsak:

e  drift och underhéll av statliga vagar och jarnvagar

e investeringar i statliga vigar, jairnvagar, farleder och slussar

e atgarder for att minska infrastrukturens miljopaverkan

e stod till kommuner for att framja héllbara stadsmiljéer (stadsmiljoavtal)
e medel till forskning och innovation.

I transportsystemet behover gang- och cykelvagar, vagar, jairnvagar, hamnar och flygplatser
samspela och komplettera varandra for att mota samhallets behov. Det
trafikslagsovergripande perspektivet ar grundldggande i planeringen av hur vi ska anvinda
var infrastruktur smartare och effektivare.

Utgéngspunkten for Trafikverkets forslag ar de transportpolitiska malen, inklusive
klimatmalen. Trafikverkets Gvergripande prioritering &r att enligt fyrstegsprincipen i forsta
hand varda och utveckla den infrastruktur som redan finns, samt vidta atgérder som gor att
den utnyttjas effektivt. Transportsystemets funktion, anvindning och miljopéverkan
paverkas dven av en rad andra faktorer som inte dr en del av infrastrukturplanen, sdsom
styrmedel, regleringar och upphandlad trafik. For att n& de transportpolitiska malen ar
infrastrukturen en pusselbit bland flera.

Okade ekonomiska ramar for utveckling och vidmakthallande

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

Den statliga planeringsramen for atgarder i transportinfrastrukturen uppgar till
799 miljarder kronor f6r perioden 2022—2033 och anges i 2021 ars prisniva. Medlen ska
fordelas enligt foljande:

e 165 miljarder kronor ska avsattas till vidmakthallande (drift, underhall och
reinvesteringar) av statliga jarnviagar;

e 197 miljarder kronor ska avsittas till vidmakthéllande av statliga viagar, inklusive
barighet och tjalsdkring samt statlig medfinansiering till enskilda vigar;

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

Jamfort med den géllande planen for 2018—2029 innebéar anslagen till vidmakthéllande av
vagar och jairnviagar en 6kning med 13 procent respektive 25 procent (uttryckt i fasta priser).

1 Forslag till lansplaner tas fram av regionerna och |mnas in separat till regeringen.
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Anslaget till utveckling av transportsystemet innebér en 6kning med 25 procent jamfort med
den gillande planen.

Begransat utrymme for nya investeringar

Regeringens direktiv anger att den gillande planen ska fullfoljas. Detta dr en forutsattning
som i stor utstrackning styr innehéllet i planforslaget. Utrymmet inom utvecklingsanslaget
irihog grad redan intecknat av den géllande planen, eftersom ménga av investeringarna
har genomforandetider som stracker sig bortom planperioden 2018—2029. Om man lagger
ihop den gillande planens kostnader for den resterande planperioden 2022—2029 med
kostnaderna for de objekt vars genomforandetid fortsatter in i nista planperiod 2030—2033,
samt medel till j namngivna poster pad samma niva som i gillande plan, s summerar det
till 353 miljarder kronor (i 2021 &rs priser).

Till detta kommer dock ytterligare kostnadsansprik. Kostnaderna for investeringarna i
gillande plan har 6kat sedan planens faststéllelse. Utgir man fran en preliminar
tidsplanering av objekten i gdllande plan motsvarar kostnadsokningarna omkring

80 miljarder kronor under planperioden, varav omkring 30 miljarder kronor (under
planperioden) harror fran de etapper av nya stambanor som finns med i gillande plan.
Regeringen har ocksé angett att Norrbotniabanans etapp Skellefted—Luled ska péborjas, och
Trafikverket bedomer att 3 miljarder kronor ar en lamplig niva under planperioden. Vidare
ar det nodvandigt att inrymma den fortsatta utbyggnaden av det nya digitala signalsystemet
ERTMS (European Rail Traffic Management System) i planforslaget. Med en tekniskt
optimal utbyggnadstakt skulle ERTMS-implementeringen behova ytterligare drygt

20 miljarder kronor under planperioden, férutom 18 miljarder kronor for objekt som redan
finns med i gillande plan.

Sammanlagt summerar den gillande planens fortsittning och de ytterligare
kostnadsanspraken till ndara 460 miljarder kronor under planperioden, vilket 6verstiger den
angivna ramen for utvecklingsanslaget pa 437 miljarder kronor. Trafikverket har darfor i
forsta hand analyserat om kostnadsbesparingar kan genomféras, och i andra hand overvagt
tidsforskjutningar och etappindelningar av vissa objekt i den géillande planen. Trafikverkets
bedémning ar att utrymmet for nya investeringsobjekt i planen ar ytterst begransat, utéver
den fortsatta utbyggnaden av ERTMS samt den av regeringen utpekade tidigareldggningen
av Norrbotniabanan.

Trafikverkets prioriteringar och forslag i sammanfattning

For att planforslaget ska rymmas inom anvisad ram behdéver vissa investeringar i den
gillande planen forskjutas i tid. Trafikverket foreslar att detta i forsta hand bor handla om
investeringar som inte paborjats men vars bedomda kostnad 6kat betydligt sedan gillande
plan faststilldes. I forslaget till senareldggningar har bidrag till transportpolitisk
maluppfyllelse varit vigledande. For viaginvesteringar har kostnadseffektiva atgarder for att
minska antalet omkomna prioriterats. Sammanlagt ror det sig om nio investeringar i
gillande plan som foreslas forskjutas i tid sa att de slutfors efter 2033, vilket innebér att
totalt 11 miljarder kronor forskjuts till efter planperioden. Genom besparingar och
omfattningsforandringar minskas kostnaderna med ytterligare 3 miljarder kronor. Medlen
under planperioden till etapper av nya stambanor for hoghastighetstag foreslas minskas fran
107 till 104 miljarder kronor eftersom planldggningsprocessen for etappen Goteborg—Boras
har tvingats senareldaggas.

Med anledning av bland annat det begriansade budgetutrymmet foreslas en nagot
l&dngsammare utbyggnadstakt av ERTMS #n den rent tekniskt optimala, vilket minskar
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kostnaderna under planperioden med cirka 9 miljarder kronor. En dnnu ldngsammare
utbyggnadstakt 4n den som nu foreslas skulle innebéra stora problem att uppréatthalla ett
robust jarnvagssystem eftersom den befintliga signalanlaggningen ar gammal och sliten, och
eftersom ERTMS ar en forutsittning for manga planerade investeringar.

Planforslaget innehéller ocksa ett begransat antal nya investeringar som bedoms vara
nodvindiga att inrymma, bland annat kapacitetsforstarkningar foranledda av de nya
industrisatsningarna i Norrbottens lan och Visterbottens lan och dtgarder for 6kade
hastigheter pa Ostkustbanan och Vastkustbanan, vilket dven forutsétter att det nya
signalsystemet ERTMS ar utbyggt enligt plan.

Planforslaget innebir ocksa en 6kning av anslaget for trimnings- och miljoatgarder med
cirka 5 miljarder kronor, eftersom sddana dtgiarder pa ett kostnadseffektivt sitt kan
forbattra funktionen i befintlig infrastruktur och minska infrastrukturens miljopéverkan.
Trafikverket foreslar vidare att 1 miljard kronor per ar avsitts till stadsmiljoavtal fram till
2030, vilket Trafikverket anser dr en lamplig brytpunkt for att mojliggéra en utvardering av
systemet med stadsmiljoavtal i syfte att kunna foresla hur de bor utvecklas.

Det begransade utrymmet inom utvecklingsanslaget innebar att ett stort antal
kostnadseffektiva atgiarder inte kunnat inrymmas i planforslaget. Det kan inte uteslutas att
mer samhallsnyttor hade kunnat skapas for den givna budgeten om vissa av dessa hade
kunnat inrymmas i planforslaget. Regeringens direktiv anger dock att géllande plan ska
genomforas, och Trafikverket har darfor inte provat denna fraga vidare.

Grundlaggande for Trafikverkets arbete ar fyrstegsprincipen, som innebar att dtgérder som
kan péverka transportefterfragan och val av transportsétt provas i forsta hand for att 16sa
brister i transportsystemet. Trafikverket arbetar med sa kallade steg 1- och steg 2-atgirder
(atgarder som péverkar transportefterfragan och transportsatt), till exempel
trafikinformation, trafikledning, kapacitetstilldelning och hastighetsgrianser. Majoriteten av
dessa atgarder handlar dock om annat &n fysisk infrastruktur varfor huvuddelen av detta
arbete ligger utanfor planforslaget. De investeringar som finns med i géllande plan har
tidigare analyserats enligt fyrstegsprincipen.
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Planforslagets fordelning av medel

Figur 1 Planforslagets fordelning pa olika kostnadsposter. Miljarder kronor under planperioden.

Stadsmiljs- Bidrag,
avtal planering mm
9~ Fol
Trimning 5
och miljo

Vidmakthallande

42 jarvag
Sjéfartsinv. 165
+4

Vaginvesteringar

Etapper nya
stambanor hh-tag
104

Vidmakthallande vég
197

Jérnvagsinvesteringaf
129

Nira hélften av medlen i infrastrukturplanen anvénds till vidmakthéllande av vagar och
jarnvagar. Av de namngivna investeringarna (inklusive etapperna av nya stambanor), som
tillsammans utgor niara 40 procent av planen, dr drygt 80 procent jarnvigsinvesteringar, 15
procent viginvesteringar och resten sjofartsinvesteringar.

Kostnadsokningar sker framst i annu ej paborjade projekt

Trafikverkets namngivna projekt ingér i stora, komplexa och ldnga
samhallsutvecklingsprocesser, dar all kunskap om framtiden inte finns. Projekten innefattar
manga olika aktorer och perspektiv. Den ursprungliga utformningen och omfattningen kan
forandras under projektets gang. Darutéver kan samhéllsutvecklingen medfora forandringar
som kan vara svara att bedoma. Det handlar 4ven om hur branschindex utvecklas, och
forandringar av krav och lagar som sker parallellt med projektet. Samtidigt kan
teknikutveckling leda till att kostnaderna kan minskas.

Eftersom planeringsprocessen bygger pa att objekt l4ggs in i plan i relativt tidiga skeden ar
det svart att undvika att vissa objekt visar sig vara dyrare, eller ge lagre nyttor, &n man
bedomt i tidigare skeden. Meningen dr att man i planeringsprocessen ska kunna ompréva
atgirder vartefter man far mer information om nyttor och kostnader. Det uppstar dock
problem om kostnadsokningarna visar sig i ett sa sent skede i planeringsprocessen att det ar
forenat med stora kostnader att omprova objektet, till exempel nar objektet utgor en
forutsittning for andra objekt eller for bebyggelseplanering. Regeringens direktiv anger
dock att gillande plan ska genomforas. Trafikverket har darfor undersokt besparingar och
senareldggningar av objekt i gillande plan, men inte provat fragan huruvida nagra objekt
ska utgé ur planforslaget.
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Kostnaderna for de namngivna investeringarna i den géllande planen har 6kat sedan planen
faststdlldes i maj 2018. Det ar framst de berdknade kostnaderna for 4nnu ej paborjade
projekt som har 6kat. Kostnaderna for pagiende investeringar i vigar och banor har i
genomsnitt 6kat med 7 procent respektive 12 procent i forhallande till den gillande planen,
vilket ar nagot lagre dn 6kningen av investeringsindex. Kostnaderna for pagaende
investeringar i jarnvéigssystem (varav majoriteten ar ERTMS-objekt) har i genomsnitt 6kat
med 38 procent sedan gillande plans faststéllelse.

De beriknade kostnaderna for d&nnu ej paborjade investeringar i viagar och banor har i
genomsnitt 6kat med 50 procent sedan géllande plans faststillelse. De berdknade
kostnaderna for ej pdborjade jarnvagstekniska system har 6kat med nira 8o procent.

En del av kostnadsokningarna forklaras av forandringar av investeringarnas omfattning
eller utformning. Ytterligare en del férklaras av dyrare insatsvaror och en generell 6kning av
bygg- och anldggningskostnader. Slutligen forklaras en del av omstindigheter som inte varit
kénda i tidigare utredningsskeden.

Trafikverkets arbete med stéarkt kostnadsstyrning

Trafikverket har ett viktigt ansvar for att stadkomma en god hushallning med statens
medel och en effektiv verksamhet, och f6ljer 16pande utvecklingen och utfallet av kostnader i
pagdende och slutforda atgarder. Detta redovisas i Trafikverkets drsredovisning, men ocksa
vid andra tillfallen som i byggstartsrapporteringen. Vid dessa tillfdllen redovisas ocksé vilka
orsaker som ligger bakom forandring av kostnader, bland annat forandrad omfattning av
projekten.

Trafikverket bedriver ocksa ett kontinuerligt arbete for att utveckla kostnadsstyrning och
effektivitet med hjalp av system, processer och rutiner. Detta arbete sker ocksa mot
bakgrund av att inkdpsvolymen har 6kat i snabb takt. En 6kad produktivitet dr ocksa
nodvandig eftersom branschindex har 6kat snabbare dn den generella prisutvecklingen i
samhadllet. Det finns ett fortsatt behov av att utveckla och se 6ver kostnadsstyrningen,
produktiviteten och effektiviteten i verksamheten. Centrala punkter i detta arbete handlar
om att utveckla systematiken vad géller uppfoljning av orsaker till forandring av kostnader.
Trafikverket har darfor vidtagit vissa atgarder redan under arbetet med planforslaget.

Trafikverket har dven genomfort ett fordjupat arbete for att identifiera kostnadsreducerande
atgirder i investeringsskedet av nya stambanor.

Trafikverket har ocksa beslutat om ett antal atgirder som sarskilt ska prioriteras under det
kommande aret. Valet av dtgirder baseras pa Trafikverkets egna analyser och erfarenheter
fran planarbetet, iakttagelser i tidigare regeringsuppdrag samt rekommendationer fran
Riksrevisionen. Atgirdsomradena ar:

e Utvecklade kalkyler for sikrare och effektivare kostnadsbedémningar
itidigt skede samt minskade kostnadsokningar under genomférandefasen.

e Forbattrad kostnadsstyrning i tidiga skeden, bland annat genom att forstarka
systematiken gillande beslut om féréandringar i innehall och omfattning,.

e Utveckling av arbetssitt, styrformer och affarsperspektiv sa att Trafikverket
proaktivt kan hantera forandringar innan de resulterar i kostnadsokningar.

e  Starkt beredning av forandringshantering for tekniska krav,
planeringsférutsiattningar och utformningsfragor.
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e Fortsatt utveckling av produktivitet och innovation i bygg- och anlidggningssektorn,
till exempel genom att i ett antal utpekade nybyggnads- och
underhallsentreprenader nyttja olika typer av innovationsupphandlingar for att
prova olika affarsuppléigg och granssnitt mellan bestéllare och utforare, och ge
incitament att investera i nya tekniska l6sningar.

Utrymmet i kommande planer &r hogt intecknat

Maénga av de namngivna investeringarna i planforslaget har genomférandetider som
fortsatter efter planperiodens slut. Det giller framfor allt de nya stambanorna for
hoghastighetstag, men dven ERTMS-utrullningen, andra jarnvéagstekniska system samt
andra investeringar.

Diagrammet i figur 2 ger en ungefarlig bild 6ver planerad verksamhetsvolym inom
utvecklingsanslaget fram till 2040, antaget att ramen for lansplaner och ej namngivna
poster ar samma som i féreliggande planforslag. Observera att diagrammet inte inkluderar
eventuella tillkommande investeringar i framtida infrastrukturplaner, utan enbart avser
investeringar i foreliggande planforslag samt aviserade fortsattningar av nya stambanor
samt jirnvagstekniska system. Eftersom investeringarnas tidsplaner revideras 16pande ska
diagrammet tolkas med forsiktighet, men det ger en bild av de langsiktiga
planeringsforutsattningarna.

Figur 2 Ungefarlig fordelning av kostnadsvolymer dver tid. Miljarder kronor.
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Betydande investeringsvolymer fortsatter in pa den forvintade nastkommande
planperioden (2026—2037). Om man hypotetiskt antar att denna har oférandrad ram for
utvecklingsanslaget skulle det innebara att kommande planperiod redan ar 6vertecknad
med omkring 40 miljarder kronor. En stor del av dessa medel harror sig till nya stambanor
och signalsystemet ERTMS.
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Vi fortsétter att rusta, bygga ut och modernisera jarnvagen

Vi rustar upp jarnvagen

Anslaget till vidmakthéallande av statliga jirnvagar 6kar med 25 procent (40 miljarder
kronor under planperioden) jamfort med planen 2018—2029. Mer resurser till att
underhalla jarnvagen minskar langsiktiga underhélls- och reinvesteringskostnader,
eftersom det ar billigare att underhalla i tid, och minskar risken for storningar och
hastighetsnedsittningar.

Satsningar fortsitter pa de fyra sarskilt utpekade transportfléden — Vastra stambanan,
Sodra stambanan, norra godsflodet (Hallsberg—Lule&) och Malmbanan (Luled—
Riksgransen) — och det eftersatta underhallet kommer dar att kunna minskas, med
forbattrad eller ofériandrad robusthet som f6]jd. Under gillande planperiod har viktiga
dtgiarder genomforts pa Sodra och Vistra stambanan, och nu skiftas fokus mot Malmbanan
och norra godsflodet. Underhéllsdtgarder och reinvesteringar genomfors ocksé pa de tio
prioriterade transportfloden som ar sarskilt viktiga for badde person- och godstrafik.

De ligre trafikerade banorna kommer att fa ett forsamrat tekniskt tillstind, med férsdmrad
robusthet, 6kad risk for trafikpaverkan och tillfdlliga hastighetsnedséttningar.
Funktionaliteten pé dessa banor kan uppratthallas med forstarkt underhall och dtgarder
som forlanger livslangden.

Utrullningen av ERTMS utgor den enskilt storsta och viktigaste satsningen. Dagens ATC-
system har p4 flera stillen redan passerat sin tekniska livslangd och nar successivt sin
tekniska livsldngd i jarnvagsnatet. For att framkomlighet och kapacitet ska kunna
uppritthéllas ar ett fortsatt inforande av ERTMS nédvandigt.

Vi bygger ut jarnvagen

Over 80 procent av de namngivna investeringarna ir jarnvigsinvesteringar. Nira hilften av
detta utgors av de tre forsta etapperna av nya stambanor for hoghastighetstg, och néra en
fjardedel av jarnvéagstekniksystem, bland annat kraftforsérjningsétgarder,
trafikledningssystem och det nya digitala signalsystemet ERTMS.

Regeringen har i direktiven angett att Trafikverkets planforslag bor innefatta investeringar
pa de nya stambanorna till ett belopp av 107 miljarder kronor under planperioden. Eftersom
forutsattningar i nuldget saknas for att komma fram i pagaende planldggningsprocess for
Goteborg—Boras behover Trafikverket senareldgga delar av genomférandet och omfordela
medel till andra objekt bade inom och utom nya stambanor under planperioden.
Trafikverket foreslar darfor att 104 miljarder kronor avsitts for nya stambanor under
planperioden.

Utbyggnaden av nya stambanor startar fran storstadsomradena och de tre objekten dir
planlidggning pagar, Jirna—Linkoping (Ostlinken), Géteborg—Boréas och Hassleholm—Lund,
fardigstalls forst. Ostldnkens utbyggnad sker etappvis och borjar i norr med start i Jirna och
fortsiattning soderut. Byggstart for utbyggnaden av Goteborg—Borés respektive Hassleholm—
Lund &r planerad till 2025—-2027 respektive 2027—2029. For fortsatt utbyggnad ska en
prioritering goras utifran en systemovergripande utbyggnadsanalys, men inriktningen ar att
de nya stambanorna i sin helhet ska sté klara kring 2045. For planldggning av centrala
systemdelar mellan Linkoping och Boras respektive Hissleholm avsitts 5 miljarder kronor
under planperioden.
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Den bedomda kostnaden for nya stambanor enligt nuvarande systemutformning ar

325 +/- 55 miljarder kronor. Trafikverket har fordjupat arbetet kring moéjligheter att
reducera investeringskostnaderna och bedomer att det finns betydande potential nar det
géller forenklade tatortspassager och stationsutformningar, anpassade fordon, anpassade
tekniska standarder, landbroar, masshantering och industrialisering. Trafikverkets mal ar
att investeringskostnaderna for hela systemet ska reduceras med 65 miljarder kronor
jamfort med den bedomda kostnaden for nuvarande systemutformning.

Enligt regeringsbeslut ska planldggningsarbetet for Norrbotniabanans kvarvarande stricka,
Skellefted—Luled, paborjas, och direktivet anger att planeringen for hela Norrbotniabanan
ska intensifieras. Trafikverket foreslar darfor att 3 miljarder kronor anslés till strackan
Skellefted—Lulea.

Gillande plan innehéller ett stort antal andra jarnvagsinvesteringar for 6kad kapacitet 1angs
de viktigaste straken. Exempel pa tillkommande anldggningar dr Varbergstunneln,
Angelholm—Maria, Hallsberg—Degeron, Tomteboda—Kallhill och Virnamo-
Jonkoping/Nassjo. Ménga mindre atgarder pd Mittbanan, Dalabanan, Varmlandsbanan,
Véstra stambanan och Malmbanan forbattrar kapacitet och punktlighet for person- och
godstrafik, exempelvis genom olika trimningspaket for 6kad kapacitet och minskade
restider. Planen innehéller dven atgirder for modernisering av stationsmiljoer samt
atgarder for langre och tyngre tag.

Med anledning av de stora industrisatsningarna i Norrbottens 14n och Visterbottens lan
foreslés bland annat &tgirder for 6kad kapacitet pA malmbanan, som foreslés en
lanefinansiering som delvis kan hanteras med 6kade banavgifter. Vidare foreslas atgarder
for hojd hastighet till 250 km/tim péa delar av Vastkustbanan och Ostkustbanan, vilket dven
forutsitter att ERTMS byggts ut pa strackorna. Slutligen innehéller planforslaget medel till
fortsatt planering av stora ombyggnader av Stockholms central och Tomteboda. Medlen ar
nodvéndiga for att Trafikverket ska kunna delta i pdgéende planeringsarbete som bedrivs av
Stockholms stad och Jernhusen.

Vi fortsatter moderniseringen av jarnvagen

Det fortsatta inférandet av det nya digitala signalsystemet ERTMS ar en forutsattning och
plattform for jarnvagens modernisering. ERTMS ar ocksa en forutsiattning bland annat for
nya stambanor for hoghastighetstag och anpassningarna pa Ostkustbanan och
Viastkustbanan, for att dar kunna kéra tdg i 250 km/tim.

Med anledning av bland annat att utvecklingsanslagets ram inte racker till alla
kostnadsansprak foreslar Trafikverket en nagot langsammare utbyggnadstakt av ERTMS
jamfort med den rent tekniskt optimala. Med den foreslagna utbyggnadstakten kommer
ERTMS att vara fullt utbyggt mellan 2040 och 2045. En langsammare utbyggnadstakt skulle
innebara stora problem att uppritthalla systemets robusthet och 6kade kostnader for att
underhalla befintlig signalanldggning som ar gammal och sliten.

Andra viktiga moderniseringar ar ny optoanlaggning fér 6kad kapacitet i
kommunikationsnat, nationellt tigledningssystem, utveckling och forvaltning av
Trafikverkets teletransmissionsanldggning, fjarrstyrning av jairnvig, samt inférande av
Future Railway Mobile Communications System (FRMCS).
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Nagra vaginvesteringar tillkommer — fortsatt stora
vagunderhallsbehov

Ett begransat antal nya vaginvesteringar

Av medlen till namngivna investeringar utgors 15 procent av vagatgéarder. De flesta av dessa
syftar till att forbattra trafiksdkerheten, samtidigt som de bidrar till regional utveckling
genom forbattrad tillgdnglighet.

Planforslaget innehéller, forutom pagaende investeringar, tva nya namngivna dtgiarder pa
vig, namligen mittseparering av E4 mellan Blaberget och Matfors, och E4 Forbifart
Skellefted med anledning av de stora industrisatsningarna i omradet. Planeringen for att
bygga Sveriges forsta permanenta elvig pa strickan Hallsberg—Orebro fullfoljs.

Atgarder for okad trafiksakerhet

Nollvisionens etappmal for 2020 uppnaddes, och nu fortsitter resan mot ett nytt etappmal
for r 2030. Vaginvesteringarna handlar i forsta hand om mittseparering och nya trafiksakra
vagstrackningar. Dessutom finns mojlighet till samfinansiering av trafiksiakerhetsatgiarder
pa det regionala vagnétet.

Ett annat viktigt omrade ar dtgdrder som minskar skaderisken for fotgangare och cyklister.
Trafikverket fortsatter att hoja sdkerhetsnivén i plankorsningar och arbetet med atgirder for
att forhindra obehorigt sparbetradande.

Behovet att genomfora trafiksdkerhetsatgérder ar fortsatt stort, och nédvéandiga atgarder for
att klara etappmalet for 2030 ryms inte i planen. I Trafikverkets forslag pa nya
investeringsobjekt som skulle kunna inrymmas med en 6kning av utvecklingsanslaget
dominerar investeringar for 6kad trafiksdkerhet pé vagar i landsbygd. Forslaget innehaller
nya objekt for omkring 14 miljarder kronor vars trafiksakerhetseffekt skulle vara i samma
storleksordning som samtliga namngivna objekt i hela planforslaget. En viss 6kning av
medlen till trafiksdkerhetsinvesteringar skulle alltsd kunna ha betydande effekter.

Vagarnas underhallsbehov 6verstiger medlen

Anslaget till vidmakthéallande av statliga vagar 6kar med 13 procent jamfért med planen
2018-2029. Tillstdndet pa det statliga vagnitet har under en ldngre tid gradvis forsamrats,
och med givna anslagsnivier kommer nedbrytningstakten att bli hogre an atgardstakten.
Det betyder att vagsystemet, trots anslagsokningen, kommer att forsdmras snabbare under
planperioden an vad Trafikverket kan &terstilla.

De 6kade underhallsbehoven beror bland annat p4 tillkomsten av mer komplexa
anldggningar, ett vixande behov av rekonstruktion av vig- och brokonstruktioner som en
foljd av att de har uppnétt sina tekniska livslangder, 6kade trafikméngder och en utveckling
mot allt hogre fordonsvikter. Drygt 60 procent av det statliga vignatet ar byggt fore ar 1970,
och dimensionerat for den trafik som var aktuell d&. Tillsammans bidrar allt detta till ett
okat slitage och en negativ tillstandsutveckling pa stora delar av vignatet. Det innebir att
Trafikverket inte kan vidmakthalla vagsystemet kostnadseffektivt eftersom nodviandiga
atgirder inte kan utforas forebyggande, i ratt omfattning eller till 6nskad standard.

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

En fortsatt barighetssatsning bidrar till att de viktigaste vagarna for tung trafik ska kunna
upplatas for den hogsta barighetsklassen (BK4) och for att kunna uppratthélla nivan pa
framkomligheten for tung trafik aret runt. Vagnatets robusthet pa dessa delar kommer ocksa
att forbattras genom atgirder for att minska sarbarheten for klimatrelaterade handelser som
hogre vattenfloden och 6kade ras- och skredrisker. De vigar som atgardas via
barighetssatsningen kommer darfor att vara robusta och tillgangliga for bade tung och latt
trafik.

Viktiga satsningar for ett smidigt, grént och tryggt transportsystem
for medborgare och néringsliv

Forbattrade mojligheter till pendling och resande

Atgirderna i planforslaget bidrar till god tillginglighet for medborgare och niringsliv i hela
landet pa flera sitt. Genom forbattrade pendlingsmojligheter vidgas arbets- och
bostadsmarknader sé att matchningen mellan jobb och arbetstagare forbattras. Det bidrar
till regional utveckling, 6kad sysselsattning och till att fler kan hitta passande arbeten. Battre
tillganglighet till service, kultur och fritidsaktiviteter bidrar ocksa till regional utveckling och
okad livskvalitet.

Nira 80 procent av personresandet sker med bil, och ytterligare néstan 10 procent med
buss. Att vidmakthalla vignatet ar darfor av stor betydelse for god tillginglighet, i synnerhet
utanfor tatortskdrnorna. De mest trafikerade vigarna har hogst prioritet, eftersom de har en
central funktion for att halla ssmman landet, men &ven de lagtrafikerade delarna av
vagnitet ska ha en acceptabel standard. Det innebar att vigarna inte ska tillatas bli sa daliga
att framkomligheten for litt trafik paverkas. Hastigheten kan dock beh6va anpassas pa vissa
strackor under delar av aret trots att det kommer att innebira en forsdmrad tillgdnglighet.
Trafiksdkerhetsatgarder har stor betydelse dven for tillgingligheten, genom att resorna blir
tryggare och sédkrare.

De nya stambanorna binder pa sikt ihop de tre storstdderna och mellanliggande orter, vilket
ar sarskilt viktigt for tjanste- och fritidsresor. Nar den langvéiga persontagstrafiken flyttar
over pa de nya stambanorna frigors kapacitet pa de befintliga banorna, som kan anvindas
bland annat for utokad regional kollektivtrafik vilket har betydelse for arbetspendling.

Planforslaget innehéller en sarskild pott till cykelatgarder 1angs statliga vagar. Under
planperioden kommer Trafikverket att fokusera pa atgiarder som skapar goda
forutsattningar for barns resor till och fran skola, pendling till arbete och studier och till
andra viktiga malpunkter som nérservice och fritidsaktiviteter. En del av denna pott féreslas
ga till samfinansiering av lansplanernas renodlade cykelatgirder, bdde namngivna atgirder
och trimningsatgirder, langs statliga allmédnna vagar. Trafikverket foreslar ocksa att
lansplaneupprittarna med minst motsvarande summa som de far i samfinansiering, ska
planera och genomfora atgarder pa det regionala vignitet som bidrar till 6kad och siker
cykling.

Planforslaget omfattar ocksa cykelatgarder inom ramen for storstadséverenskommelserna
och stadsmiljéavtalen. Vidare ingar forbattrad cykelinfrastruktur i flera av
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véaginvesteringarna. Ambitionen ar ocksa att hgja drift- och underhallsstandarden pa
cykelstrék dar det ger stor samhallsnytta.

Starkt konkurrenskraft for naringslivet

Underhallssatsningar gors pé vigar och jarnviagar som ar viktiga for naringslivet, inklusive
barighetssatsningar med utveckling av BK4-vignitet. Atgirder genomfors som mojliggor
overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart samt kapacitetsatgarder pa
jarnvag. Trafikering av langre och tyngre tag skapar battre tillginglighet i viktiga godsstrak
pé jarnvag. Med anledning av de stora industrisatsningarna i Norrbotten och Visterbotten
foreslas nya infrastruktursatsningar i omradet, framfor allt i jirnvagssystemet. Den
sarskilda naringslivspotten ger mojligheter att bidra till intermodala transportlosningar.

Flera viktiga satsningar sker inom sj6farten. For att kunna ta emot storre fartyg for 6kade
malmtransporter gors anpassningar av farleden till Luled hamn. Projektet omfattar
muddringsatgarder i hamnen och i farleden, farledsutmirkning, anlaggande av ny
djuphamn med tillhérande infrastruktur och tillskapande av nya landytor. Luled Hamn AB
och LKAB star for dtgirderna inom hamnomradet. Vidare ingdr muddring av farleden in till
Goteborgs hamn, Skandiaporten, Nordens storsta hamn, si att hamnen kan fortsétta att
vara en del av de allt storre containerfartygens globala rutt. Darutover gors utbyte och
uppgradering av slussarna i Trollhittan och forbattring av farleden mellan Landsort och
Sodertilje och, via ombyggda slussar i Sodertélje, farleden i Milaren.

Atgirder for forbittrade pendlingsmdojligheter gor det littare for niringslivet att hitta
kvalificerad arbetskraft. Sarskild vikt laggs vid att vidmakthalla vagar som &r viktiga for
besoksindustrin.

Minskad lokal miljopaverkan

Planen innehaller 6kade medel for att minska miljépaverkan fran transporter och
infrastruktur, bland annat en sirskild pott till miljoatgarder langs statlig infrastruktur.
Planen omfattar exempelvis medel till sanering av férorenad mark, viltpassager,
bekdmpning av invasiva arter, vattenskydd, bullerskydd, landskap (natur- och kulturmilj6)
och vatten.

Ramen f6r buller och vibrationer mojliggor fortsatt arbete och hantering av foreldgganden i
ungefar samma takt som idag. Landskapsétgiarderna fokuserar dels pa de atgiarder som
lagstiftningen kraver och pa att begriansa spridningen av invasiva arter, dels pa
barriareffekter for och olyckor med vilt och renar. Ramen for vattendtgirder innebar en
okad ambitionsniva, men den innebar dnda att endast en tredjedel av behovet for
dricksvattenforsorjning och skyddsvirda ekologiska vatten kan atgirdas. Atgirderna mot
fororenade omraden fokuserar pd undersokningar, saneringar samt pa att efterkomma
foreligganden. Atgirdsomradet omfattar ocksa den si kallade miljogarantin, vilket innebér
ersittning till vissa statliga verksamheter.

Samhaéllsekonomisk effektivitet

Trafikverkets analyser visar att 6kningarna av anslagen till vidmakthéallande av vagar och
jarnvagar ar samhallsekonomiskt I6nsamma, och att det hade varit samhéallsekonomiskt
effektivt att 6ka resurserna ytterligare. Barighetssatsningarna som mojliggor tyngre
vagfordon har hog samhillsekonomisk lonsamhet, och det vore vidare mycket
samhallsekonomiskt 1onsamt att tilldta ldngre fordon pa delar av vignétet eftersom det
skulle minska savil transportkostnader som transporternas miljobelastning.

17 (224)



Anslagen till trimnings- och miljéatgarder bedoms ha hog kostnadseffektivitet, baserat pa de
effektberdkningar av typatgiarder som Trafikverket tagit fram. Trafikverket foreslar darfor
att detta anslag okas.

De namngivna investeringarna har en genomsnittlig nettonuvardeskvot (NNK) pa -0,3
(oraknat storstadsforhandlingar och vissa systeminvesteringar som inte kan
effektberdknas); exklusive etapperna av nya stambanor for hoghastighetstag blir
genomsnittlig NNK o0,2. For jarnviagsobjekten ar genomsnittliga NNK -0,2, for vagobjekten
0,9 och for sjofartsobjekten 0,7. For bade jarnvags- och vigobjekt ar spridningen i
I6nsamhet mycket stor. Ett stort antal samhallsekonomiskt mycket lonsamma investeringar,
béde vigar och jarnvigar, har inte kunnat inrymmas i planforslaget.

Den samhillsekonomiska lonsamheten for etapperna av nya stambanor ar negativ, med
nettonuvirdeskvoter mellan -0,8 och -0,6. Att lonsamheten ar sé 1ag beror delvis pé att de
etapper som ingér i planforslaget inte anvéands fullt ut forran hela systemet ar fardigt. NNK
for hela systemet (inklusive de etapper som ingér i planen) beréknas vara -0,5 med
nuvarande kostnadsuppskattningar. For narvarande pagar ett arbete med
kostnadsreducerande dtgirder dar ambitionen ar att minska systemets totala
investeringskostnad med 65 miljarder kronor.

Det Gvergripande maélet om samhéllsekonomiskt effektiv transportforsorjning handlar inte
bara om infrastrukturinvesteringar, utan ocksi om att anvindningen av transportsystemet
ska vara effektiv. For detta kravs bland annat styrmedel och regleringar som internaliserar
externa effekter som utslapp, olyckor och buller, samt ett effektivt tillhandahallande av
offentliga transporttjanster, till exempel regional kollektivtrafik. Detta ligger dock i
huvudsak utanfér den nationella infrastrukturplanen.

Ny teknik och digitalisering ger forutsattningar for att utveckla ett modernt och
hallbart transportsystem

Trafikverket bidrar till ny teknik och implementerar digitaliseringens mdjligheter, vilket
utvecklar transportsystemets utformning, underhall och anvindning. Mingden data och
information oOkar, blir alltmer tillgédnglig och skapar nya tjanster i transportsystemets olika
delar. Digitaliseringen mgjliggor nya typer av atgarder och beslutstéd som bygger pa
interaktion mellan fordon och infrastruktur for att skapa nyttor. Trafikverket kommer under
planperioden att verka for att tillvarata digitaliseringens mojligheter genom att utvecklingen
av informationsmingder och den digitala infrastrukturen beaktas, bade inom ramen f6r den
egna verksamheten och i samverkan med andra aktorer. Nya typer av atgarder med tydliga
inslag av digitalisering som ger direkta effekter i transportsystemet kan underlitta
omstéllningen till ett hallbart transportsystem.

Prioriterade omraden inom forskning och innovation ar 6kad produktivitet, klimatpaverkan,
effektivt, inkluderande transportsystem och digitalisering av transportsystemet for ett
héllbart samhalle.

En viktig del av omstéllningen till fossilfrihet i transportsystemet ar elektrifiering av
vagtrafiken. Planeringen for att bygga Sveriges forsta permanenta elvig pa strackan
Hallsberg—Orebro fullféljs, och elvigen forvintas vara i drift kring &rsskiftet 2025-2026.

De mest kraftfulla klimatpolitiska verktygen ligger utanfér infrastrukturplanen

Transportsektorns klimatmal ar att utsldppen fran inrikes transporter (exklusive flyg) ar
2030 ska vara 70 procent lagre dn ar 2010, och vara i princip noll ar 2045. Den absoluta
merparten av koldioxidutsldappen fran inrikes transporter, cirka 93 procent (2017), kommer
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fran vagtrafiken. Eftersom viagtrafiken utgér omkring 85 procent av persontransportarbetet
och 50 procent av godstransportarbetet sa ar det ofrdnkomligt att vigen till att nd
klimatmalen i forsta hand handlar om att gora vagtrafiken fossilfri. Eldrift méste dominera i
végtrafiken inom ett par decennier, huvudsakligen genom batteridrift men dven genom
bransleceller. De fossildrivna fordon som fortfarande siljs maste ocksé bli effektivare. Under
det ndrmaste decenniet kravs ocksa 6kad anvandning av biodrivimedel for att etappmaélet
2030 ska nés, eftersom det tar tid att fasa ut branslefordonen ur fordonsflottan. For allt
detta kravs olika typer av styrmedel samt en omfattande utbyggnad av laddinfrastruktur. De
centrala verktygen — styrmedel, regleringar och laddinfrastruktur — ligger dock utanfor
planforslaget, eftersom planen huvudsakligen omfattar underhéll av och investeringar i vag-
och jarnvagsinfrastruktur.

Forutom omstillningen till fossilfria drivmedel kan transportsektorns utslapp av
vaxthusgaser minskas genom att minska vagtrafiken, vilket dven bidrar till att minska
trangsel, olyckor, buller och andra typer av utslapp. I planforslaget gar omkring 85 procent
av medlen for namngivna investeringar till jarnvags- och sjofartsinvesteringar, och
Trafikverket finansierar ocksa en mangd dtgarder for cyklande och kollektivirafik. Sidana
investeringar och dtgirder kan skapa mycket stora samhallsnyttor genom att de 6kar
tillgdngligheten for medborgare och naringsliv utan att ge 6kade klimatutslapp. De bidrar
ocksd i ndgon man till att minska véagtrafiken, och kan i viss méan 6ka effekten av och
acceptansen for atgarder som gor vigtransporter mindre attraktiva, till exempel héjda
briinsleskatter och siinkta hastigheter. Aven de omfattande infrastrukturinvesteringarna i
planforslaget har mycket liten paverkan pa det totala trafikarbetet. Enligt preliminara
berdkningar minskar jairnvigsinvesteringarna vigtrafikarbetet med totalt en kvarts procent,
och vigtrafikinvesteringarna okar trafikarbetet med ungefar lika mycket. Att effekterna pa
det totala trafikarbetet ar sa pass begransade beror dels pé att vagtrafiken har en s mycket
storre andel av transportarbetet &n 6vriga trafikslag, sa att dven en stor 6kning av ett annat
trafikslag motsvarar en relativt liten minskning av vagtrafiken, dels pa att
substitutionseffekten mellan trafikslagen ar relativt liten. Nar transportvolymen 6kar till
foljd av en forbattring, till exempel utbyggnad av alternativ till vagtrafiken, bestar
huvuddelen av 6kningen vanligen av nygenererade transporter, inte av 6verflyttning fran
vagtrafiken.

Planforslaget bidrar till och passar in med klimatmalen

Forutom att prioriteringen av investeringar paverkas av ambitionen att flytta 6ver
transporter fran vig till jarnvag och sjofart, sa paverkas dven prioriteringen indirekt,
eftersom analyser och trafikprognoser inkluderar antaganden om styrmedel som dampar
vagtrafiken och flyttar 6ver en del av trafiken till jairnvag och sjofart. Enligt regeringens
direktiv ska planeringen baseras pa ett scenario som innehéller redan beslutade och
aviserade styrmedel och atgirder inom transportsektorn”. Trafikverkets prognoser och
kalkyler innehaller darfor bland annat antaganden om framtida 6kningar av bransleskatter
och reduktionsplikt, vilka tillsammans gor att branslepriset 6kar till ungefar det dubbla (i
fasta priser) fram till prognosaret 2040. I prognosen antas ocksé att atgarder vidtas si att
bilinnehavet slutar 6ka och i stillet minskar nagot. Dessa antaganden bidrar till att
vagtrafikokningen dampas och att jarnvagstrafiken 6kar snabbare, s att jarnvigens
marknadsandel 6kar jamfort med idag. Jarnvégsinvesteringar blir dirmed nagot mer
I6nsamma och viginvesteringar ndgot mindre l16nsamma, jaimfort med ett scenario utan
dessa antaganden.
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Planforslaget kan darfor sagas bade bidra till och passa in med klimatmaélen. Den bidrar till
uppfyllelse av klimatmalen genom att en helt 6vervagande del av investeringarna &ar
jarnvagsinvesteringar, och den passar in med klimatmalen genom att planeringen utgar fran
ett scenario dar styrmedel for att ddmpa vagtrafiken och styra mot elektrifiering antas séttas
in i framtiden, och att de viginvesteringar som ingdr i planforslaget ar motiverade aven helt
utan trafiktillvaxt.
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1 Uppdrag och utgangspunkter

Regeringen gav den 23 juni 2021 i uppdrag at Trafikverket att uppritta ett forslag till en
trafikslagsovergripande nationell plan for utveckling av transportinfrastrukturen for
perioden 2022—2033. Denna rapport utgor redovisningen av detta uppdrag.

Syftet med planforslaget ar att bidra till att de transportpolitiska mélen nis. Regeringen har
ocksé angett att den avser att ta fram en plan som ar en del i samhillsbygget, i vilken det
tydligt pekas ut hur infrastrukturen ska bidra till tillganglighet, klimatmalen, vidgade
arbetsmarknadsregioner, regional utveckling, sammanhéllningen i landet och Sveriges
konkurrenskraft. Regeringen har i uppdraget till Trafikverket dven pekat ut vissa specifika
atgarder som planforslaget bor omfatta, ddaribland etapper av nya stambanor for
hoghastighetstag och av Norrbotniabanan, samt angett att gillande plan ska fullf6ljas.

Den nationella planen for transportinfrastruktur handlar i férsta hand om hur den
nationella fysiska infrastrukturen ska utvecklas och forvaltas. Detta omfattar i huvudsak
vidmakthallande av statliga véigar och jarnvagar, tgiarder i allminna farleder och slussar,
investeringar i det statliga jarnvagsnitet och stamvagnitet, trimnings- och miljoatgarder,
insatser for forskning, utveckling och innovation, stéd for att fraimja héllbara stadsmiljoer
och driftbidrag till icke statliga flygplatser.

Trafikverkets forslag till fordelning av tilldelade medel for atgéarder i infrastrukturen ar
utformat sé att det i s& stor utstrackning som mojligt bidrar till att uppna syftet avseende de
transportpolitiska mélen som de mél och ambitioner som regeringen i 6vrigt tagit upp.

Det behover samtidigt betonas att flera viktiga faktorer som paverkar transportsystemet och
den transportpolitiska maluppfyllelsen huvudsakligen planeras och beslutas i andra
sammanhang an i den nationella infrastrukturplanen. En del dr Trafikverkets ansvar, till
exempel hastighetsgrianser och upphandling av interregional kollektivtrafik. Annat ar andra
aktorers ansvar, till exempel skatter, subventioner och regleringar, regionalt
kollektivtrafikutbud, kommunalt gatunit och fysisk bebyggelseplanering.

Processen med att ta fram en ny plan, vilket normalt gors vart fjarde ar, inleds genom att
regeringen ger Trafikverket direktiv for att ta fram ett inriktningsunderlag. Underlaget l14ggs
efter remittering till grund for en infrastrukturproposition, i vilken regeringen redovisar sitt
forslag till ekonomiska ramar och vigledning for prioritering av atgirder i den
atgiardsplanering som foljer efter riksdagens beslut om propositionen. Efter att Trafikverket,
utifran regeringens direktiv, har tagit fram och redovisat sitt planférslag, remitteras det
brett. Regeringen faststiller slutligen en plan, vilket berdknas ske varen/sommaren 2022.

1.1 Regeringens direktiv

Regeringen har i uppdraget gett direktiv for Trafikverkets framtagande av ett planforslag.
Utover dessa direktiv ska regeringens proposition Framtidens infrastruktur — hallbara
investeringar i hela Sverige2 och riksdagens beslut med anledning av propositionen (bet.
2020/21:TU16, rskr. 2020/21:409) utgora utgdngspunkt for analyser och forslag till
atgirder.

De riksdagsbundna transportpolitiska malen, inklusive klimatmalen, och de etappmal som
regeringen har beslutat om, bland annat om klimat och trafiksikerhet, ska vara
utgdngspunkter for Trafikverkets forslag till atgirder, liksom fyrstegsprincipen och ett
trafikslagsovergripande synsitt. Planforslaget ska baseras pa ett scenario som innehéller

2 Proposition 2020/21:151, Framtidens infrastruktur — hallbara investeringar i hela Sverige.
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beslutade och aviserade styrmedel och dtgirder inom transportsektorn. Trafikverket ska
redovisa hur planforslaget bidrar till att 6ka transporteffektiviteten i samhallet och till att de
transportpolitiska mélen, inklusive klimatmaélen, nas. Ytterligare aspekter som
infrastrukturen ska bidra till och som sarskilt pekas ut i direktivet ar tillginglighet,
klimatmalen, vidgade arbetsmarknadsregioner, regional utveckling, sammanhéllningen i
landet och Sveriges konkurrenskraft.

Regeringen anger i direktivet att den géllande nationella planen ska fullf6ljas. Den statliga
planeringsramen for atgarder i transportinfrastrukturen uppgér till 799 miljarder kronor for
perioden 2022—2033. Ramarna ir uttryckta i 2021 ars prisniva. Av planeringsramen ska
165 miljarder kronor avsittas till vidmakthallande (drift, underhall och reinvesteringar) av
statliga jarnvigar, och 197 miljarder kronor till vidmakthallande av statliga vagar, inklusive
barighet och tjilsakring samt statlig medfinansiering till enskilda viagar. Vidare ska

437 miljarder kronor anvindas till utveckling av transportsystemet, varav 107 miljarder
kronor bor anvéndas till de tre forsta etapperna av nya stambanor for hoghastighetstag. De
etapper av Norrbotniabanan som ingér i planen for 2018—2029 ska genomforas, och
utbyggnad av den dérefter kvarvarande delen Skellefted—Lule bor paborjas under
planperioden. Cirka 42 miljarder kronor ska enligt regeringen ga till den preliminédra ramen
for lansplanerna.

1.2. Fran plan fér 2018-2029 till plan fér 2022—-2033

I kapitlet redovisas hur Trafikverkets planforslag forhéller sig till och bygger vidare pa den
gillande planen, som regeringen har angett ska fullfoljas. Till detta kommer ocksé utokade
behov som Trafikverket har identifierat, inte minst inom vidmakthéllande, och nya atgérder
som regeringen sarskilt pekat ut i direktivet.

1.2.1. Ny plan bygger vidare pa tidigare insatser

Den nationella planen for transportinfrastrukturen fér 2018—2029, i fortsittningen
benamnd gillande plan, beslutades av regeringen den 31 maj 2018. Under de drygt tre ar
som har gétt sedan planen faststélldes, vilket ar kort tid nar det giller infrastruktur, har en
del av innehallet i planen slutforts och borjat ge effekter i transportsystemet. Hittills har

16 procent av de namngivna objekten i nationell plan slutforts och sammanlagt 57 procent ar
slutforda eller paborjade. Dessutom har en stor méangd atgarder for vidmakthallande och
trimningsatgarder for trafiksdkerhet, forbattrad miljo, hélsa och framkomlighet genomforts.

Ett exempel pa slutfort arbete ar att i augusti 2020 6ppnade Getingmidjan — jarnvagen
mellan Stockholms central och Stockholms sédra — efter att ha varit avstiangd for
upprustning somrarna 2018—2020. Under 2021 har en del kringliggande atgirder
genomforts. Getingmidjan dr en av de mest trafikerade jairnvagsstrackorna i landet och
paverkar punktligheten i hela Sverige. Renoveringen mgjliggjordes bland annat genom att
det kunde ga ersittningstrafik pa Citybanan, som slutfordes och 6ppnades for trafik 2017.
Kapacitetsforstarkningar som ytterligare 6kar motstdndskraften mot storningar pa
jarnvagen fortsitter till exempel genom pagiende investeringar som Tomteboda—Kallhill,
Goteborgs hamnbana och Marieholmsbron, Hallsberg—Degeron, Norrbotniabanan Umea—
Déva, Godsstraket Storvik—Frévi och kapacitetsétgirder i Skane. Sedan planen beslutades
har dven vagar 6ppnat for trafik. Pa strackan E18 Norrtilje—Kapellskar i
Stockholmsomradet har kapaciteten anpassats till 6kad trafik genom att en métesfri 2+1-vag
fardigstillts. P4 E20 mellan Fagerlid och Bahult har en cirka atta kilometer 1ang stricka
byggts om till motesfri fyrfaltsvag, vilket utover okad trafiksdkerhet ocksd medfort 6kad
kapacitet. P4 E16 mellan Hul&n och Vansbro har en sju kilometer 1ang métesseparerad vig
tagits i bruk, liksom en motesfri motortrafikled mellan Ménseryd och Mullsjo. I slutet av
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2020 Oppnade E10 genom Kiruna, som &r en del av samhéllsomvandlingen i staden till f61jd
av gruvdriften.

En ny hogsta barighetsklass pa viag, BK4, infordes den 1 juli 2018. Den innebir att det nu ar
tillatet att kora 74-tons lastbilar. Syftet ar att effektivisera godstransporterna, starka
konkurrenskraften for svenskt naringsliv samt minska utslapp, slitage och olyckor som
orsakas av tung trafik genom att samma transportarbete kan genomforas med farre
fordonskilometer. Fram till och med 2020 har cirka 26 000 kilometer viag 6ppnats for den
nya barighetsklassen. Ambitionen till 2029 ar att 70—80 procent av det Strategiska
vdgnditet for tyngre transporter ska 6ppnas for BK4, och arbetet med anpassningar for den
hogre barighetsklassen fortsitter in i den nya planen.

Andra atgarder har under dren 2018—2021 péaborjats eller fatt en preciserad utformning
genom arbete i den fysiska planprocessen och genom avstamningar med olika intressenter.

Trafikverket har dven utrett de sexton utpekade brister som regeringen angav nar géllande
plan beslutades. Utredningarna har konkretiserat ett stort antal tdnkbara atgarder pé strak
och noder for att de ska kunna 6vervagas i framtagandet av detta planforslag.

I genomforandet av planen och genom omvarldsbevakning har Trafikverket fatt ny kunskap
om utmaningar, brister och behov av anpassningar, till exempel foridndrade krav och nya
tekniska losningar. Den kunskapen bars med in i forslaget till ny plan, som i sin tur bygger
vidare pé det som genomforts innan.

1.2.2. Okat behov och 6kade medel till vidmakthallande

Uppgiften att vidmakthalla infrastrukturen ar delvis av annan karaktir &n uppgiften att
utveckla infrastrukturen, dar man kan vilja eller inte vilja att genomfora en nyinvestering.

Medlen till underhéll 6kades i planen for 2018—2029 jamfort med tidigare planer. I
Trafikverkets inriktningsunderlag fran 2020 konstaterades dock att ytterligare medel
behovs for att vidmakthélla transportinfrastrukturen och upprétthalla dagens funktionalitet
vad giller hastighet, barighet och kapacitet.

Trafikverket har, i brist pd medel till vigunderhall i forhéllande till behoven, under en langre
tid tillampat en mer kortsiktig strategi pa delar av vagnitet for att kunna uppratthalla
funktionaliteten i vagsystemet. Utvecklingen mot en hogre andel avhjdlpande underhéall som
tranger ut mer langsiktiga forebyggande atgirder bidrar till att behoven for vidmakthéllande
av vagar kommer att 6ka pa sikt. Jarnvagen fick betydligt 6kade ramar i foregdende
planperiod och dirigenom har de mest hogtrafikerade delarna fatt en battre standard. Men
okningen av medel till vidmakthallande &r 4nda inte riktigt i nivd med behoven. Det medfor,
pa delar av anldggningen, att komponenter inte kan bytas ut i onskviard takt och erséttas av
mer livsldngdsforlingande dtgirder. Det innebar en risk for fler storningar i trafiken.

Det finns flera olika skl till de 6kade resursbehoven. Gemensamt for jirnvag och vag ar att
anldaggningsmassan har ¢kat. Nya och mer komplexa anldggningar har tillkommit, som
forbattrar mojligheterna till en mer effektiv trafikstyrning och hantering av storningar. De
kraver emellertid ocksd mer drift och underhall. Stora delar av anldggningen ar ocksa
gammal, och en &ldrande anléiggning medfér mer underhall. Over 60 procent av det statliga
vignitet dr byggt fore 1970. Dessutom har trafiken 6kat och dessutom blivit allt tyngre.
Kontinuerliga kvalitetshéjningar och teknisk utveckling i transportsystemet, liksom 6kade
miljokrav samt behov av anpassning av infrastrukturen till effekterna av klimatforandringar
bidrar ocksé i hog utstrackning till de 6kade resursbehoven.
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1.2.3. Gallande plan ska fullféljas — men det finns ocksa nya behov

Regeringen har angett att nuvarande plan ska fullf6ljas, och denna forutsattning styr i hog
grad innehéllet i planforslaget 2022—2033. Den gillande planens ram for
utvecklingsanslaget dr 333,5 miljarder kronor for perioden 2018—2029. Om man liagger ihop
den gillande planens kostnader for perioden 2022—2029 (resterande del av gillande
planperiod) med kostnaden for de objekt vars genomforandetid fortsétter in i nasta
planperiod 2030—2033, samt medel till e namngivna poster pa samma niva som i gillande
plan3, s& summerar det till 353 miljarder kronor.4

Det finns dock ytterligare forutsittningar och kostnadsansprak att ta hansyn till i den nya
planen. Sammantaget innebér det att de medel som behovs for att fullfolja gidllande plan
plus de tillaggsansprik som anges i direktivet i utgingslaget 6verstiger det angivna
utvecklingsanslaget, redan innan medel anslagits till ndgra nya eller ytterligare satsningar.

De namnda ytterligare kostnadsanspraken ar:

e Idirektivet anger regeringen att 107 miljarder kronor bor anviandas till etapper av
nya stambanor for hoghastighetstég, vilket ar 31 miljarder kronor mer 4n vad som
tidigare planerats for under planperioden. Det 6kade beloppet innebar inte nagon
tidigareldggning av objekten, utan ticker bara kostnadsdkningarna (under
planperioden) for etapperna sedan géllande plan faststélldes.

e Ovriga namngivna investeringar i gillande plan har dkat i kostnad med sammanlagt
46 miljarder kronor under planperioden (varav 8 miljarder kronor hérror fran
ERTMS-objekt). Kostnadsokningarna analyseras i kapitel 10, dar ocksa atgarder for
att motverka dessa diskuteras.

e Jarnvigens nya signalsystem ERTMS maste fortsitta byggas ut for att sikra
jarnvagens funktion pa sikt och for att uppfylla de dtaganden Sverige gjort i EU. Med
en tekniskt optimal utbyggnadstakt skulle ERTMS-implementeringen vara slutford
omkring 2038. For detta skulle ytterligare 21 miljarder kronor behévas under
planperioden, forutom de ERTMS-objekt som redan finns med i géllande plan (med
en uppdaterad total kostnad pa 18 miljarder kronor).

e Regeringen gav den 29 juli 2021 Trafikverket i uppdrag att paborja
planlidggningsarbetet for Norrbotniabanans kvarvarande etapp Skellefted—Lulea,
med syfte att mojliggora byggstart under planperioden.s Trafikverket foreslar
3 miljarder kronor till denna etapp under planperioden.

Summan av kostnadsanspriken ovan och den gillande planen ar 459 miljarder kronor. Den
anvisade ramen ir 437 miljarder kronor. I utgangslaget finns alltsa ett underskott pa

22 miljarder kronor om den géllande planen ska genomf6ras som planerat och dessutom
inrymma de nya anspraken ovan. Tabell 1 ssmmanfattar de forutsattningar som utgor
utgdngspunkten for att ta fram planforslaget. For att planforslaget ska rymmas inom
angiven utvecklingsram maste alltsa vissa av posterna minska i omfattning jamfort med de

3 Endast justerat med konsumentprisindex (KP1) 2017-2021, vilket motsvarar 6 procent.
Investeringsindex har dock 6kat mer an KPI (se avsnitt 10.1), s& upprakning enbart med KPI innebar
en real minskning av de ej namngivna posterna jamfort med géllande plan.

4 Kostnader anges i 2021 &rs priser genomgaende i hela rapporten, sdvida inte ndgot annat sarskilt
anges.

5 Regeringsuppdrag: Uppdrag att pabdrja planldggningsarbetet fér strackan Skellefted—Luled p3
Norrbotniabanan. Dnr 12021/02073.
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utgangspunkter som angivits ovan. For att nya och ytterligare satsningar ska bli méjliga
maéste kostnaderna under planperioden minskas ytterligare.

Tabell 1 Utgangspunkten for kostnadsanspraken till planférslaget, med kalla. Miljarder kronor, avrundat.

Fran i ommande
géllande K d Kostnads—
plan (k ostna s-h ansprak
(prisnivad  ° ”!ﬂ?aroc 2022-2033
2021) tillagg)
:\r']f‘,re“srgg'r‘i’n“;ar 123 +39 162 | Gallande plan
Regeringens direktiv;
Norrbotniabanan +3 3 Trafikverkets beddmning av
Skellefted—Lulea lamplig kostnad under
planperioden
Etapper av nva Regeringens direktiv (motsv.
starapt))anor y 76 +31 107 | kostnadsOkning sedan
gallande plans faststéllelse)
+8
(kostnadsokn.) Behov for tekniskt optimal
ENIEL e +21 (fortsatt & fortsatt utrulining
utrullning)
-r;rillgggltg%?;igfh 37 37 | Gallande plan
Stadsmiljdavtal 13 13 | Gallande plan
Lansplaner 39 +3 42 | Regeringens direktiv
E]%r;'/‘;‘t'irc‘)%f 5 5 5 | Gallande plan
Planering och Beddmda behov i
mvndi h%tsutt')vnin 17 17 | Trafikverkets
yndig 9 inriktningsunderlag
. . Beréknade ranteutgifter,
Eaer:;or, SR WE 33 33 | regeringens direktiv med
mera
Totalt 353 106 459 | Angiven ram 437 mdkr

Figur 3 illustrerar varfor de initiala kostnadsanspriken inte ryms inom utvecklingsramen
trots att denna hdjts vasentligt jamfort med den gillande planen. Kostnaderna for enbart
fortsattningen pa den gillande planen ar omkring 353 miljarder kronor under planperioden
2022-2033. Den nya, hogre utvecklingsramen ar pa 437 miljarder kronor, men
ramokningen &r lagre dn de tillkommande kostnaderna f6r 6kade investeringskostnader
(46 miljarder kronor under planperioden, varav 8 ror ERTMS), kostnadsokning for
etapperna av nya stambanor (31 miljarder under planperioden), fortsatt utrullning av
ERTMS (21 miljarder kronor under planperioden) och Norrbotniabanans etapp Skelleftea—
Lule (3 miljarder kronor under planperioden). Som figuren visar sa 6verskrider de initiala
kostnadsanspraken utvecklingsramen med omkring 22 miljarder kronor.

5 Beloppet avser endast den del som ar hanférlig till utvecklingsramen.
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Figur 3 Initiala kostnadsansprak (utvecklingsramen) som utgér utgangspunkterna for planforslaget. ("Namngivet” ar
investeringar med en kostnad 6ver 100 miljoner kronor.)

500
50— I,
T .
---------------------------------- ERTMS forts: ____ planfarslagets ram 2022-2033
—— Stambanor 6kn.
400
_ Namngwet okn.
350
—————————————————————————————————————————————— Gillande plans ram 2018-2029
—— Stambanetapper
300
250
Namngivet géllande plan
200
150
—— Lansplaner
Stadsmiljdavtal
50 Forskning & innovation

—— Rantor, bidrag mm

0 I Planering & myndighetsutdvning

Eftersom regeringens direktiv anger att den géllande planen ska genomforas méste
investeringar skjutas framét i tiden for att totalkostnaden under planperioden inte ska
Gverstiga ramen. Aven perioden efter planperiodens slut dr dock redan intecknad i hog grad.
Figur 4 visar hur mycket utvecklingsmedel som skulle behovas for varje ar for att genomfora
den gillande planen plus de tillkommande anspraken ovan, med nuvarande tidsplaner och
under antagande om att avsittningar till ej namngivna poster (trimnings- och miljoatgarder,
ldnsplaner med mera) dr oférandrade under hela tidsperioden.
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Figur 4 Utgangspunkten for kostnadsanspraken till planférslaget, mdkr per ar (ungefarlig planering).

50 sraiik Nya stambanor,
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30 plans ram sz ERTMS forts

Namngivet,
kostnadsokning

e Namngivet

o T

| namngivet

2018 2021 2024 2027 2030 2033 2036 2039 == = Ram

Notering: "Okning” syftar pa 6kade investeringskostnader jamfért med kostnadsbedémningar vid gillande plans faststillelse.
Strecket som anger planens ram visar genomsnittet for planperioden; i praktiken sker 6kningen av anslagsramen stegvis.

Av figuren framgar att kostnaderna ar storre 4n den nya hogre arliga ramen for 2022—2033.
Detta medfor som redan konstaterats att det behover goras tidsmaissiga forskjutningar i
genomforande av atgiarder for att anpassa planerade atgarder till ramen. Nastkommande
planperiod 2026—2037 ar dock redan nu 6vertecknad med drygt 40 miljarder kronor,
ordknat tillkommande behov och eventuella kostnadsokningar, antaget samma &rliga ram
som for detta planforslag. Kommande planeringsomgéngar kommer darfor ocksa att behova
hantera en betydande méngd redan péborjade eller inplanerade atgérder.

Figur 5 visar samma kostnadsfordelning 6ver tid som ovan, men med namngivna
investeringar uppdelade p4 trafikslag.
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Figur 5 Utgangspunkten for kostnadsanspraken till planférslaget, miljarder kronor per ar (ungefarlig planering). Uppdelat
pa trafikslag.
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1.3. Planforslagets bidrag till transportpolitiska mal

Utgéngspunkten for Trafikverkets forslag till nationell infrastrukturplan ar de
transportpolitiska malen, inklusive klimatmalen och etappmalen, liksom fyrstegsprincipen
och ett trafikslagsovergripande synsitt. For att nd mélen ar dock transportinfrastrukturen
bara en pusselbit av ménga, och for att nd mélen krévs ménga andra atgarder 4n
infrastrukturatgéarder. Forslaget till infrastrukturplan ska bade bidra till och passa ihop med
maélen. Att infrastrukturplanen ska passa ihop med mélen betyder att planforslaget ska vara
vil utformat, betingat av att andra atgédrder som behovs for att nd malen genomfors. Dessa
andra dtgiarder kan ndmligen paverka val och utformning av infrastrukturinvesteringar. I
detta avsnitt utvecklas och konkretiseras dels pa vilka sitt infrastrukturplanen kan bidra till
olika transportpolitiska mal, inklusive klimatmalen, dels vad det innebar att
infrastrukturplanen ska passa thop med maélen.

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sdkerstilla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
De transportpolitiska malen omfattar vidare de jambordiga funktions- och hansynsmalen.
Funktionsmalet innebir att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundliggande tillginglighet med god kvalitet och anvindbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet, samt att transportsystemet ska vara jamstallt,
det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive mins transportbehov. Hinsynsmalet
innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmalet for
miljé och miljokvalitetsmalen samt bidra till 6kad hilsa. For att det 6vergripande
transportpolitiska mélet ska kunna nés behover funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom
ramen for hansynsmalet.

Transportpolitiken omfattar vidare de fem transportpolitiska principerna, som i
sammanfattning anger att det 4r anvindarna som beslutar om sina resor och transporter, att
beslut om transportproduktion bor fattas decentraliserat, att samverkan inom och mellan
olika trafikslag ska framjas, att konkurrens mellan trafikutévare och transportalternativ ska
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framjas, och att transportpolitiska styrmedel ska utga fran trafikens samhéllsekonomiska
kostnader.”

1.3.1. Planens bidrag till det 6vergripande malet

Det 6vergripande mélets begrepp samhdllsekonomiskt effektiv transportforsorjning syftar
dels pa anviandningen av transportsystemet, dels pa hur systemet utformas och utvecklas
genom offentliga atgirder, till exempel investeringar, underhéll, fysisk planering och
upphandling av trafik. De tvé delarna av transportsystemets samhallsekonomiska
effektivitet hanger ihop, bland annat eftersom infrastrukturinvesteringars
samhillsekonomiska effektivitet beror pa hur de anvéands av resenirer och transportorer,
vilket i sin tur paverkas av styrmedel och regleringar.

Hur transportsystemet anvinds bestdms av alla de enskilda beslut som fattas av resenérer,
transportforetag och transportképare. En samhéllsekonomiskt effektiv anvandning av
transportsystemet innebir att sidana (och bara sddana) transporter vars samhallsnytta ar
storre dn deras samhallskostnad genomfors. Det dr anvindarna av transportsystemet som
bast kan bedoma sina egna nyttor och kostnader for en transport, och som darmed kan
bed6ma om nyttan som transporten skapar for dem ar vird kostnaderna i form av restid,
pengar och andra uppoffringar. Det ar detta som formuleras i den forsta och andra
transportpolitiska principen. Men for att transportsystemets anviandning ska vara
samhillsekonomiskt effektiv méste anvindarna mota den fulla samhillskostnaden f6r sina
transporter, alltsd inklusive de effekter som drabbar andra, till exempel utslépp, buller,
slitage och trangsel. En samhéllsekonomiskt effektiv anvindning av transportsystemet
forutsatter darfor styrmedel, som skatter och regleringar, som gor att anvindarna i sina
beslut tar hinsyn &dven till effekterna pd andra. Det 4r detta som formuleras i den femte
transportpolitiska principen.

Att infrastrukturinvesteringar och andra offentliga atgéarder i transportsystemet ska vara
samhéllsekonomiskt effektiva innebir att de ska skapa stérsta mojliga samlade
samhillsnytta i forhéllande till &tgardskostnaden. I samhallsnyttan ingar alla typer av
positiva och negativa effekter, till exempel 6kad eller minskad tillgdnglighet, alla sorters
utslapp, trafiksdkerhet, trygghet, landskapsbild, buller och manga andra effekter. S& langt
mojligt viktas olika typer av effekter s som medborgarna sjilva implicit viktar dem genom
sitt handlande, till exempel val mellan olika resalternativ. Undantaget ar varderingen av
utslapp av vaxthusgaser som hérleds ur politiska beslut. Flera typer av effekter ar av olika
skil svara att kvantifiera, till exempel paverkan pa landskap, stadsmiljo och biologisk
mangfald. Sidana effekter far véigas in i bedémningen av den samhéllsekonomiska
effektiviteten kvalitativt.

Det ar i synnerhet den senare delen av samhillsekonomisk effektivitet som beror
planforslaget, eftersom planen till storsta delen handlar om utveckling och férvaltning av
fysisk infrastruktur. Styrmedel som paverkar resorna och transporterna i systemet ligger
huvudsakligen utanfor infrastrukturplanen, liksom offentliga transporttjanster, till exempel
upphandlad kollektivtrafik. Styrande for utformningen av planforslaget har darfor varit att
forsoka skapa sé stora samlade samhéllsnyttor som mojligt utifran de givna
forutsattningarna och anslagsramarna.

Det overgripande maélets begrepp ldngsiktigt hallbar transportforsérjning innebar att
transportsystemet ska bidra till och passa in i ett 1angsiktigt héllbart samhalle. Ett héllbart
samhille tillfredsstiller dagens behov utan att &ventyra kommande generationers

7 Proposition 2008/09:93, M3l fér framtidens resor och transporter.

29 (224)



mojligheter att tillfredsstélla sina behov, och det omfattar de tre dimensionerna social,
ekologisk och ekonomisk hallbarhet. FN har konkretiserat vad som karakteriserar ett
héllbart samhalle i Agenda 2030. Det gér inte att definiera en enskild samhallssektor som
hallbar, eftersom héallbarhet bara ar definierad pa samhallsnivd. Daremot kan man férsoka
beskriva hur ett transportsystem som passar in i ett héllbart samhalle ser ut, och man kan
ocksé beskriva transportsystemets positiva eller negativa bidrag till samhaéllets hallbarhet.
Aspekter som ir relevanta for det svenska transportsystemet omfattar bland annat hélsa,
energieffektivitet och klimat, forlust av ekosystem och biologisk méngfald, sdkerhet,
trygghet samt god tillganglighet for alla grupper i samhallet. Det finns betydande 6verlapp
mellan begreppen samhillsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet eftersom ménga
héllbarhetsaspekter ocksé ar samhéllsnyttor som ingar i begreppet samhéllsekonomisk
effektivitet.

Infrastrukturplanen kan bidra till social hallbarhet genom att bidra till god tillgdnglighet for
alla medborgare och utjamna orattvisa skillnader i tillginglighet mellan olika grupper och
geografiska omraden. Bidragen till ekologisk héllbarhet omfattar bland annat att minska
trafikens utslapp, buller och intréng i naturmiljéer, men ocksa framjandet av de
miljoméssiga virden och funktioner som infrastrukturen héller. Infrastrukturplanen kan
bidra till ekonomisk hallbarhet genom en god forvaltning av infrastrukturanlaggningen dar
livscykelkostnaderna minimeras, och genom ett kostnadseffektivt genomforande av
underhall och investeringséatgiarder. Genom att utvecklad infrastruktur forbattrar
transportsystemets funktion kan ocksa tillgéngligheten 6kas, vilket i forlangningen
forbattrar arbets- och bostadsmarknader och stiarker naringslivets konkurrenskraft.

Begreppet transporteffektivitet betyder enligt regeringens infrastrukturproposition 2021 att
det transportarbete som utfors ska vara si effektivt som majligt utifran energi-och
miljomassiga perspektiv samt ekonomiska perspektiv for att astadkomma tillgéanglighet,
héllbarhet och konkurrensférméga. Att nagot ar effektivt betyder generellt att resurser
anvands pé ett sitt som skapar s mycket virde som mojligt. Ett effektivt transportarbete
har darfor ett hogt forhallande mellan vilket utbud som kan nés och den samhalleliga
resursforbrukning som transporterna kraver. Som framgéar av definitionen i
infrastrukturpropositionen sa handlar transporternas resursférbrukning savil om energi
och miljé som om ekonomiska faktorer, dar bland annat resenirernas och transportérernas
egna kostnader ingar. Transporteffektiviteten kan till exempel 6kas genom overflyttning av
transporter till fairdmedel med lagre resursférbrukning, och genom fysisk planering som
okar det tillgingliga utbudet inom en viss radie. I ett mer transporteffektivt samhille kan
man darfor nd samma utbud, och dirmed fylla samma transportbehov, utan att de totala
samhallsresurserna som kravs for transporter okar.

1.3.2. Tillganglighet fér medborgare och naringsliv

God tillgénglighet betyder att det ar l4tt att na ett rikt utbud av till exempel arbetsplatser,
service, fritidsaktiviteter och leverantorer. Tillgidnglighet ar sjilva syftet med
transportsystemet, och 6kad tillgdnglighet ar oftast den storsta positiva effekten av
forbattringar i transportsystemet. God tillganglighet ar nira forknippat bade med god
ekonomisk utveckling och med hog livskvalitet. Den ekonomiska utvecklingen tenderar att
forstarkas av 6kad tillgdnglighet, bland annat eftersom det forbattrar matchningen mellan
foretag, arbetskraft, kunder och leverantorer, och eftersom det sianker naringslivets
transportkostnader. Lika viktigt ar att god tillganglighet 6kar méjligheterna till hog
livskvalitet, eftersom det gor det ldttare att na ett rikt utbud av kultur, fritidsaktiviteter,
vianner, service och passande arbeten.
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Planforslaget omfattar bade utveckling och vidmakthéllande av infrastrukturen. Syftet med
vidmakthallandet ar att uppratthalla infrastrukturens funktionalitet och darmed den
tillganglighet som transportsystemet mojliggor. I detta ingar dels 16pande atgarder som
trafikledning, drift och stérningshantering, dels forebyggande underhéll och reinvesteringar
som vardar och bevarar infrastrukturen. Utvecklingen av infrastrukturen syftar i hog grad
till 6kad tillganglighet, och detta har darfor varit viktiga 6verviaganden vid utformningen av
planforslaget. I detta ingar att mélet ar god tillganglighet for alla medborgare och allt
niringsliv i hela landet. Atgiirdernas geografiska och socioekonomiska fordelningseffekter 4r
darfor viktiga Gverviaganden.

1.3.3. Trafiksakerhet

Etappmalet for trafiksdkerhet innebéar att antalet omkomna i trafikolyckor i respektive
trafikslag ska halveras till 4r 2030. Utgéngsvirdet for etappmalet utgors av medelvardet av
utfallet for dren 2017, 2018 och 2019. Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag
ska till &r 2030 minska med minst 25 procent.

Infrastrukturatgiarder kan ge betydande bidrag till att uppna trafiksdkerhetsmélen. Den
storsta delen av vaginvesteringarna omfattar forbattringar av trafiksikerheten, och i planen
ingdr ocksa medel till andra trafiksdkerhetsétgiarder inom alla trafikslag. Nast efter 6kad
tillganglighet ar forbattrad trafiksdkerhet den enskilt storsta effekten av planforslaget (se
redovisning i kapitel 9).

1.3.4. Klimatmalen och 6vriga miljomal

Riksdagen har beslutat att vaxthusgasutslédppen frén inrikes transporter, utom inrikes flyg,
ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med 2010. Riksdagen har ocksé
beslutat om ett 6vergripande klimatmal som innebér att Sverige inte ska ha négra
nettoutsldpp av vaxthusgaser ar 2045. Nettonollmaélet innebar att vaxthusgasutslappen fran
flera sektorer, inklusive transportsektorn, i princip kommer att beh6va vara noll senast
2045.

Trafikverket redovisade hur transportsektorns klimatmal kan nas i inriktningsunderlaget8
frdn 2020 och i ett regeringsuppdragd 2020. For att na en fossilfri transportsektor kravs en
overgéng till andra drivmedel. P4 10—20 &rs sikt méste eldrift dominera i vigtrafiken,
huvudsakligen genom batteridrift men dven genom brénsleceller. Under det ndrmaste
decenniet krivs ocksd 6kad anvandning av biodrivmedel {or att etappmalet 2030 ska nas.
For att skynda pa elektrifieringen och 6ka andelen biodrivmedel kravs olika typer av
styrmedel, varav ménga redan finns pa plats, till exempel briansleskatt, bonus-malus-
systemet for nysalda bilar och reduktionsplikten som reglerar inblandningen av
biodrivmedel. Det krivs ocksa en omfattande utbyggnad av laddinfrastruktur. Styrmedel,
regleringar och laddinfrastruktur ligger dock utanfor planforslaget (férutom
elvigsprojektet), eftersom planen huvudsakligen omfattar underhall och investeringar i vag-
och jarnvagsinfrastruktur.

Forutom omstallningen till fossilfria drivmedel kan transportsektorns utslapp av
vaxthusgaser minskas genom minskad viagtrafik, vilket ocksa bidrar till att minska trangsel,
olyckor, buller och andra typer av utslapp. Omkring 85 procent av medlen till namngivna
investeringar gar till jarnvags- och sjofartsinvesteringar. Dessa investeringars storsta
positiva effekter ar att tillgdngligheten okar for medborgare och niringsliv utan att ge 6kade

8 Trafikverket (2020), Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen fér perioden
2022-2033 och 2022-2037. Publikation 2020:186.
9 Trafikverket (2020), Scenarier fér att nd klimatmalet for inrikes transporter. Publikation 2020:080 .
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utslapp av vaxthusgaser. De bidrar ocksa i ndgon mén till att minska vagtrafiken, och kan i
viss mén 6ka effekten av och acceptansen for dtgarder som gor vagtransporter mindre
attraktiva, till exempel h6jda briansleskatter och sinkta hastigheter.

Forutom att prioriteringen av investeringar paverkas av ambitionen att minska utslappen av
koldioxid genom Gverflyttning fran vig till jarnvag och sjofart, sd paverkas aven
prioriteringen indirekt av att analyser och trafikprognoser inkluderar antaganden om
styrmedel som dampar végtrafiken och flyttar 6ver en del av trafiken till jirnvag och sjofart.
Detta péaverkar i viss utstriackning bedomningen av den framtida trafikutvecklingen, genom
att viagtrafikokningen dampas och jarnvagstrafiken okar snabbare, och ddrmed
bedomningen av vilka investeringar som ar mest angeldgna. Antagandena medfor att den
samhallsekonomiska lénsamheten i viss man minskar for vaginvesteringar och 6kar f6r
jarnvags- och sjofartsinvesteringarto. Enligt regeringens direktiv ska planeringen baseras pa
“ett scenario som innehéller redan beslutade och aviserade styrmedel och atgarder inom
transportsektorn”. Trafikverkets prognoser och kalkyler dr utformade pé detta vis. De
innehéller darfér bland annat antaganden om framtida 6kningar av bréansleskatter och
reduktionsplikt, vilka tillsammans gor att branslepriset 6kar till ungeféar det dubbla (i fasta
priser) fram till prognosaret 2040. I prognosen antas ocksa att atgarder vidtas s att
bilinnehavet slutar 6ka och i stéllet minskar nagot. Jarnviagsinvesteringar blir dirmed négot
mer l6nsamma och véginvesteringar ndgot mindre l6nsamma, jamfort med ett scenario utan
dessa antaganden. Fem sjittedelar av viginvesteringarna ar samhallsekonomiskt lonsamma
aven helt utan trafiktillvaxt (som jamforelse berdknar Trafikverket att vagtrafiken sannolikt
kommer att 6ka 20—40 procent fram till 2040, trots de antagna styrmedlen ovan).

Minskad vagtrafik och darmed minskade utslapp bidrar ocksa till flera andra miljomél. Hur
planforslaget bade bidrar till och passar in i planeringen fér minskade utslépp har redovisats
ovan. Men det innehéller ocksa flera atgarder som syftar till att minska negativ
miljopaverkan och stiarka positiv miljopéverkan frén infrastruktur och transporter.
Planforslaget omfattar bland annat medel till sanering av férorenad mark, ren- och
viltpassager, bekdmpning av invasiva arter, vattenskydd, bullerskydd med mera.

Planforslaget kan darfor sdgas bade bidra till och passa in med klimatmalen. Den bidrar till
uppfyllelse av klimatmalen genom att en helt 6vervigande del av investeringarna ar
jarnvagsinvesteringar, och den passar in med klimatmalen genom att planeringen utgar fran
ett scenario dir styrmedel for att ddmpa vagtrafiken och styra mot elektrifiering antas séttas
in i framtiden.

1.3.5. EU:s gemensamma transportpolitiska mal

EU:s gemensamma transportpolitiska mél formuleras i den sa kallade TEN-T-
forordningentt. Malen for det transeuropeiska transportnitet ligger vil i linje med de
svenska transportpolitiska méalen och understryker den europeiska och gransoverskridande
dimensionen. Det finns dven infrastrukturkrav pd TEN-T-nétet i forordningen som
Trafikverket beaktar i planeringen. Dar ingar bland annat krav pa att mdjliggora trafik med

10 Detta paverkar dock bara investeringars samhallsekonomiska Iénsamhet om det finns effekter
som inte ar proportionella mot trafikvolymerna, till exempel trangsel i vag- eller jarnvagsnat.
Utslapp ar proportionella mot trafikvolymerna, och eftersom utslapp ar prissatta i de
samhillsekonomiska kalkylerna paverkas inte investeringarnas samhallsekonomiska lénsamhet i
ovrigt om styrmedel inférs som internaliserar utslappskostnaderna.

11 Europaparlamentets och Radets férordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer fér
utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet (TEN-T).
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langre godstidg med hogre hastighet, inforandet av ERTMS, atgarder for tillgang till
alternativa drivmedel samt tillgang till rastplatser pd motorviagar med en lamplig skydds-
och sikerhetsniva. Det pagar en 6versyn av forordningen som gors mot bakgrund av de nya
utmaningar som formulerats i "Den europeiska grona given”. Ett forslag till ny TEN-T-
forordning forvantas finnas framme i december 2021 och en reviderad forordning berdknas
vara klar 2023. Den kommer att baseras bland annat pd EU-kommissionens nya vitbok for
transporter — Strategi for hallbar och smart mobilitet (Sustainable and Smart Mobility
Strategy)'2. Dar formuleras bland annat milstolpar for 4r 2030, 2035 och 2050 for att visa
transportsystemets vidg mot malen om en héllbar, smart och motstdndskraftig mobilitet och
vilken ambitionsniva som kravs for den framtida politiken.

1.4. Processen for att ta fram planforslaget m.m.

Den lingsiktiga ekonomiska planeringsprocessen for dtgiarder i transportinfrastrukturen ar
indelad i tva steg: inriktningsplanering och dtgiardsplanering.

Regeringen gav den 25 juni 2020 i uppdrag &t Trafikverket att ta fram ett
inriktningsunderlag infor den langsiktiga infrastrukturplaneringen for tva alternativa
planperioder; 2022—2033 och 2022—2037. Trafikverket redovisade uppdraget den

30 oktober 2020. Inriktningsunderlaget remitterades samtidigt till ett antal myndigheter
och organisationer, som gavs mojlighet att yttra sig till Regeringskansliet. Den 25 juni 2020
gav regeringen aven i uppdrag &t Trafikverket att redovisa uppdaterade kostnader och
samlade effektbedomningar for olika relevanta och kostnadseffektiva alternativ for nya
stambanor for hoghastighetstég pa strackorna Stockholm—Gateborg och Stockholm—Malmé
inom en total investeringsram pé 205 miljarder kronor, i 2017 ars prisniva. Uppdraget om
nya stambanor redovisades den 28 februari 2021.

Utifran bland annat dessa underlag tog regeringen fram en proposition, Framtidens
infrastruktur — hallbara investeringar i hela Sverige. I propositionen gav regeringen forslag
till ekonomiska ramar och inriktning pa satsningar i transportinfrastrukturen fér perioden
2022-2033, och den 6verlamnades till riksdagen den 16 april 2021. Riksdagen fattade
beslut i enlighet med regeringens forslag (2020/21:TU16, rskr. 2020/21:409).

Regeringen gav darefter, den 23 juni 2021, i uppdrag at Trafikverket att upprétta ett forslag
till nationell plan for transportinfrastrukturen for perioden 2022—2033. I direktivet har
regeringen angett utgdngspunkter och redovisningskrav for atgardsplaneringen.

Regeringen har ocksa angett att Trafikverket i framtagandet av forslaget till nationell plan
ska samrada med andra berorda statliga myndigheter, och féra dialog med
lansplaneupprittarna och andra berdrda aktorer. I slutet av maj och i borjan av juni
genomforde Trafikverket digitala dialoger med berorda parter, dels pa nationell niva, dels pa
regional niva, dir syftet var att finga upp olika perspektiv. Ytterligare ett samrad med
statliga myndigheter genomfordes i oktober. Yttranden och andra inspel har beaktats vid
framtagandet av planforslaget.

Samtidigt som Trafikverket redovisar detta uppdrag remitterar verket redovisningen i
enlighet med den remisslista som Regeringskansliet tillhandahallit. Remissyttrandena ska
ges in till Regeringskansliet senast den 28 februari 2022.

Trafikverket kommer att senast den 31 januari 2022 redovisa en samlad effektbedomning
for forslaget till nationell plan f6r transportinfrastrukturen och lansplanerna till
Regeringskansliet.

12 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789
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Trafikverket har vid framtagandet av detta forslag till nationell plan dven beaktat andra
pagéende eller genomforda regeringsuppdrag. Det giller bland annat det ovan namnda
uppdraget angdende nya stambanor for hoghastighetstdg som Trafikverket delredovisade i
augusti 2020 och slutredovisade i februari 2021.

Regeringen gav den 1 april 2021 i uppdrag &t Trafikverket att analysera och kvalitetssdkra
inforandet av signalsystemet ERTMS i det svenska jarnvigssystemet. Uppdraget
delredovisades den 30 september 2021 till Regeringskansliet och slutredovisas samtidigt
som planforslaget den 30 november.

Sasom ocksé framgar av regeringens uppdrag att ta fram ett forslag till nationell plan gav
regeringen den 23 juni 2021 i uppdrag &t Trafikverket att senast den 30 november 2021
redovisa prioriterade atgarder for att utveckla krisberedskap och uppgifter vid h6jd
beredskap. Forslaget till nationell plan ska enligt direktivet koordineras med och beakta
redovisningen av uppdraget om krisberedskap och uppgifter vid h6jd beredskap. Uppdraget
redovisas den 30 november till Regeringskansliet.

Den 29 juli 2021 gav regeringen i uppdrag at Trafikverket att paborja planeringsarbetet av
strackan Skellefted—Luled p& Norrbotniabanan med syfte att mojliggora for en byggstart av
strackan inom ramen fér kommande nationella infrastrukturplan.

Den 23 september 2021 gav regeringen i uppdrag at Trafikverket att analysera vilken
paverkan de stora foretagsetableringarna och foretagsexpansionerna som nu pagar eller
planeras i Norrbottens och Visterbottens lan har for transportinfrastrukturen. Trafikverket
gavs vidare i uppdrag att analysera behov av dtgirder for att forbattra
transportinfrastrukturen, i fraimst Norrbottens och Visterbottens ldn, som kan vintas
uppstd med anledning av denna samhallsomstillning. Uppdraget redovisas till
Regeringskansliet den 30 november.:3

Regeringen har i direktiven for dtgardsplaneringen angett att Trafikverkets forslag ska
beakta underlag som ar framtaget efter samrad med andra lander, dar det dr relevant. I
planeringen for de gransoverskridande relationerna pagér kontinuerligt samarbete mellan
myndigheterna pa 6mse sidor om grinserna. Atgirdsvalsstudier har genomforts pa de flesta
strdk mellan Sverige och grannlanderna. Regioner, 1in och kommuner pa bada sidor av
granserna liksom berdrda delar av niringslivet har bjudits in och deltagit i utredningarna.
Resultaten av dessa samarbeten utgor underlag for planer, och foreslagna atgéarder kan
varderas och prioriteras tillsammans. Trafikverket har ocksa initierat ett forum mellan de
nordiska myndigheterna Banedanmark och Vejdirektoratet i Danmark, Traficom och Vayla i
Finland, Jernbanedirektoratet och Statens vegvesen i Norge samt Trafikverket i Sverige.
Samarbetet syftar bland annat till att bidra till samsyn om flaskhalsar och brister i
gransoverskridande relationer, och till att kunna informera om och diskutera respektive
myndighets underlag och forslag till atgiarder och transportplaner.

Regeringen fattar beslut om planens slutliga utformning. Varje ar lamnar regeringen ett
regleringsbrev med ekonomiska ramar f6r det kommande aret. Ramarna utgar fran
riksdagens beslutade hostbudget. Utifran regleringsbrevet tar Trafikverket fram en
verksamhetsplan for de kommande aren. Trafikverkets genomforandeplan ger en 6versiktlig
bild av planerade atgirder i transportinfrastrukturen de kommande sex aren. Planen

13 Trafikverket (2021), Atgarder i transportsystemet for de stora industriinvesteringarna i
Norrbotten och Vasterbotten. Publikation 2021:229.
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underlittar for kommuner, foretag och organisationer att koordinera sin planering med
Trafikverkets.

Trafikverkets planering och genomforande av investeringar i infrastruktur ska, utéver det
som gors inom ramen for den formella planlaggningsprocessen enligt viglagen och lagen om
byggande av jirnvag, ske i niara dialog med de som berors, bland annat andra myndigheter,
kommuner, naringslivet och intresseorganisationer. I hela renskétselomradet behover de
samiska behoven beaktas, inte minst de som géller renniringen. De effekter som ny eller
utbyggd infrastruktur ger for renniringen handlar om att betesmark direkt tas i ansprak for
byggandet, men ocksi att det krévs en buffertzon kring infrastrukturanlaggningen for att
hélla renarna borta frén anlaggningen och undvika pakorning. Ny infrastruktur riskerar
ocksé att skéra av flyttleder och betesomréden. Stangsling av vag och jarnvag minskar risken
for pdkorning av ren och férhallandena for renskotarna att arbeta i anslutning till vigen eller
jarnvagen forbattras, samtidigt som olycksrisken for trafikanterna minskar. P4 motsvarande
sdtt som vid nya investeringar beho6ver Trafikverket vid planering och genomfoérande av drift
och underhall av infrastruktur beakta de samiska behoven. Befintliga stingsel och passager
for ren behover underhéllas for att deras effekt ska uppréatthéllas och samerna fortsatt
kunna bedriva renskoétsel. Trafikverket efterstravar darfor en nara samverkan i ett sé tidigt
skede som mojligt med savél Sametinget som direkt berérda samebyar, for att identifiera
renniringens behov. Trafikverket ser det som en forutsittning for att kunna skapa l6sningar
som i sa stor utstrackning som majligt tillgodoser behoven béade i transportsystemet och i
renndringen, och i vart fall inte forsvarar for samerna att kunna bedriva renskotsel.

1.5. Miljobeddomning och miljokonsekvensbeskrivning

Trafikverket har vid framtagandet av forslaget till nationell plan tillimpat 6 kap.
miljobalken. Trafikverket har genomfort en strategisk miljobedomning med syfte att
integrera miljofragor i planeringen for att frimja en hallbar utveckling.14

Miljokonsekvensbeskrivningen innehéller bland annat en redovisning av planforslagets
forvantade effekter pa miljon. Miljokonsekvensbeskrivningen remitteras tillsammans med
detta planforslag, och den utgor ett underlag for regeringens fortsatta beredning infor
faststillelse av ny nationell plan.

Miljobedémningen startade samtidigt som Trafikverkets forberedande arbete med att ta
fram underlag for atgiardsplaneringen. Arbetet har direfter skett i en iterativ process med
atgirdsplaneringen, dir ny information om planforslaget tillférts miljobedomningen och
resultatet av bedomningarna blivit underlag i framtagandet av planen. Avgransningssamrad
har genomforts.

1.6. Trafikverkets Gvergripande prioriteringar

En central utgdngspunkt for Trafikverkets planforslag har varit skrivningen i regeringens
direktiv: att den gillande planen for perioden 2018—2029 ska fullféljas. Trafikverket kan
enligt direktivet anpassa planeringsarbetet utifran raidande forutsittningar, si att planen
kan fullfoljas pé ett effektivt séitt. Som redovisats i avsnitt 1.2 4r de rddande
forutsattningarna att utvecklingsanslagets ram inte riacker for att under planperioden
genomfora gillande plan enligt befintlig tidsplan, den fortsatta utbyggnaden av ERTMS, de
okade kostnaderna for etapperna av nya stambanor for hoghastighetstag samt
tidigareldggningen av Norrbotniabanans etapp Skellefted—Lulea. Trafikverket har darfor i

1 Trafikverket (2021), Miljpkonsekvensbeskrivning av férslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikation 2021:227.
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forsta hand analyserat om kostnadsbesparingar kan genomféras, och i andra hand 6vervagt
senareldggningar och etappindelningar av vissa objekt i gillande plan.

Det begransade utrymmet inom utvecklingsanslaget innebér att ett stort antal
kostnadseffektiva dtgirder inte kan inrymmas i planforslaget. Det kan inte uteslutas att mer
samhillsnyttor skulle kunna skapas for den givna budgeten om vissa av dessa kunde
inrymmas i planforslaget. Regeringens direktiv anger dock att gidllande plan ska
genomforas, och Trafikverket har darfor inte provat denna fréga vidare.

Trafikverkets bedomning &r med anledning av detta att det ekonomiska utrymmet endast
medger ett fatal nya investeringsobjekt och satsningar. Trafikverkets 6vergripande
prioritering ar att i forsta hand vérda och utveckla den infrastruktur som redan finns, och
vidta atgiarder som gor att den utnyttjas effektivt. I planforslaget avspeglas detta genom att
Trafikverket foreslér en prioritering av omfattande moderniseringar av jarnviagen, bland
annat genom det nya signalsystemet ERTMS. Med anledning av det begrdansade
budgetutrymmet foreslas dock en nigot langsammare utbyggnadstakt dn den tekniskt
optimala. En ldngsammare utbyggnadstakt dn den foreslagna skulle innebéra stora problem
for framdriften av manga andra investeringar som ar beroende av att ERTMS byggts ut.

Planforslaget innebar ocksd en 6kning av anslaget for trimnings- och miljoatgarder,
eftersom sddana atgarder pé ett kostnadseffektivt sitt kan forbattra funktionen i befintlig
infrastruktur och minska infrastrukturens miljopaverkan.

Planforslaget innehéller ett mycket begransat antal nya investeringar som bedoms vara
nodvandiga att inrymma. Med anledning av de stora industrisatsningarna i Norrbotten och
Visterbotten foreslés ett atgardspaket for hojd jairnvagskapacitet som behover paborjas i
nartid, samt E4 Forbifart Skellefted. Vidare foreslas atgarder for hojd hastighet till

250 km/tim pa Vastkustbanan och Ostkustbanan, som beho6vs for att kunna utnyttja
nybestilld rullande materiel. Planforslaget innehaller ocks& medel till fortsatt planering av
stora ombyggnader av Stockholms central och Tomteboda, dar Trafikverket behover delta i
det arbete som bedrivs av Stockholms stad och Jernhusen. Slutligen innehaller planforslaget
medel till mittseparering av strickan E14 Bldberget—Matfors, ett par smirre
jarnvagskapacitetsokningar samt nédgra helt externfinansierade projekt som inte belastar
planutrymmet.

For att planforslaget ska rymmas inom anvisad ram behdver ett antal investeringar i
gillande plan senareldggas sa att de delvis genomfors efter 2033. Vissa av dessa senarelagda
investeringar var redan tidigare planerade att fardigstillas efter planperioden, men
senareldggs nu ytterligare, medan andra var planerade att fardigstillas under planperioden.
I forsta hand har senareldggningar 6vervagts av ej paborjade investeringar vars berdknade
kostnad 6kat betydligt sedan faststillelsen av géllande plan. Utéver detta har deras bidrag
till uppfyllelsen av de transportpolitiska mélen varit vigledande, och f6r vaginvesteringar i
synnerhet deras bidrag till etappmalet for trafiksikerhet. Aven regionala prioriteringar och
avtalsmaissiga bindningar har vigts in.

I direktivet anges att fyrstegsprincipen ska vara en utgangspunkt for planforslaget. Det
innebar att atgirder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsitt ska
provas i forsta hand nér atgirder Gvervags for att 16sa brister i transportsystemet. Principen
ar inbyggd i den metodik for atgardsvalsstudier som Trafikverket tillimpar, och den innebar
att atgirder enligt steg 1—3 provas innan nyinvestering foreslés. De investeringar som redan
finns med i den gillande planen har tidigare analyserats enligt fyrstegsprincipen innan de
lagts in i planen. De har inte analyserats igen under framtagandet av planforslaget, eftersom
direktivet anger att den gillande planen ska genomforas. Trafikverket arbetar aktivt med sa
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kallade steg 1- och steg 2-dtgirder (atgarder som péaverkar transportefterfragan och
transportsétt), men eftersom huvuddelen av dessa atgarder handlar om annat an fysisk
infrastruktur ligger huvuddelen av detta arbete utanfor forslaget till nationell
infrastrukturplan. Fyrstegsprincipen ar 4nda grunden for arbetet med investeringarna,
eftersom andra atgarder &n infrastrukturinvesteringar prévas forst, innan en investering
foreslas. Dessa 6vervaganden redovisas i de atgardsvalsstudier som i regel foregar
investeringsforslaget.

Trafikverkets 6vergripande prioritering &r att i forsta hand varda och utveckla den
infrastruktur som redan finns, och vidta dtgidrder som gor att den utnyttjas effektivt. De
omfattande satsningar pa att modernisera jirnvagen med bland annat ERTMS som
Trafikverket foreslir, innebéar en prioritering framfor satsningar pa ny jarnvag och ar ett
konkret uttryck for fyrstegsprincipen.

Under framtagandet av planforslaget har miljobedomningar varit en integrerad del, vilket
innebar att miljoaspekter i mojligaste man har identifierats och bedémts fortlopande. Det
innebar exempelvis att Trafikverket foreslar underhéallsitgarder som tar hiansyn inte bara till
anldggningstillgdngarnas funktion och status, utan aven till miljétillgdngarna. Det kan
exempelvis handla om omrédden med biologisk méngfald eller strukturer med héga
kulturviarden. Har finns manga synergier, exempelvis att vl underhéallna ren- och
viltstingsel forbattrar bade trafiksikerheten och minskar antalet trafikdodade djur
samtidigt som samhallskostnaderna for ren- och viltolyckor kan minska. Med en battre
trafiksikerhet minskar dven risken for utslapp som kan férorena mark och vatten.
Integrering av miljcbedomningen ligger ocksé till grund f6r en 6kning av medlen till
trimnings- och miljodtgirder, i synnerhet riktade miljoatgiarder, di effektbedomningar
fortlopande anvints som underlag.

En aspekt som behover beaktas, dven om det inte varit en avgorande grund for prioritering
av atgarder, ar att Trafikverket har behov av en marknad som har kapacitet och formaga att
genomfora alla planerade atgirder och som svarar mot framtida behov. Det finns dessutom
behov av marknadsutveckling for 6kad produktivitet, innovation, effektivitet och
kostnadskontroll. Resurs- och kompetensbrist inom anldggningsmarknaden riskerar att leda
till 6kade kostnader, till att planerade atgirder inte kan genomf6ras samt till att
transportsystemet inte kan stéllas om i den snabba takt som kravs for att na klimatmal och
andra mal som ar viktiga for ett mer hallbart samhélle. Genom 6kat fokus pa
marknadsutveckling kan nya marknadsaktorer och kompetenser tillféras och utvecklas inom
transportomradet.

Tabell 2 sammanfattar Trafikverkets planforslag, vilket kan jamféras med utgangspunkter
och forutsattningar i avsnitt 1.2 (tabell 1). Tabell 2 anger ocksa vilka avsnitt i rapporten som
redovisar motiv till och konsekvenser av planforslaget. Planforslagets samlade effekter
beskrivs i kapitel 9.
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Tabell 2 Sammanfattning av planférslagets delar samt i vilket avsnitt de beskrivs. Miljarder kronor, avrundat®®.

Foreslagen Trafikverkets Avsnitt i
forandring planférslag rapporten
Vidmakthallande vag 197 197 6.1
Vidmakthallande jarnvag 165 165 6.2
-3 (besparingar)
. . . -11 (senare-
Namngivna investeringar 165 liggningar) 153 7.3
+3 (nya objekt)
Etapper av nya stambanor -3 (senarelaggning
for hoghastighetstag o Goteborg-Boras) e 0
-9 (lAngsammare
ERTMS 40 utrulining) 31 7.9
Trimnings- och miljcatgarder 37 +5 42 7.1
Stadsmiljdavtal 13 -4 9 7.2
Forskning och innovation'® 5 5 5
Plane_ring och" _ 17 17 7.11
myndighetsutévning
Réntor, bidrag m.m. 33 33 7.11
Lansplaner 42 42 7.10
Totalt 820 799

15 Summeringarna i samtliga tabeller dr berdknade pé ej avrundade siffror. Ibland stimmer darfor
inte summan exakt med vad man far om man summerar de avrundade siffror som visas i
tabellraderna.

16 Beloppet avser endast den del som &ar hanférlig till utvecklingsramen. Den del av forskning och
innovation som ar hanforlig till ramen fér vidmakthallande ingar i tabellens 6versta rader med
belopp som framgar av kapitel 6.
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2 Transporter | Sverige: nulage och forvantad
utveckling

Detta kapitel ger en sammanfattande bild 6ver transporterna i Sverige. Kapitlet beskriver i
tur och ordning historisk utveckling, nuldge och prognoser fér personresandet,
godstransporterna, transportsektorns utslapp av vaxthusgaser och trafikséakerheten.

Syftet med kapitlet ar att ge sammanhang och bakgrund till de atgérdsfoérslag som
presenteras i resten av rapporten, genom att ge en 6verblick Gver transporternas
sammanséttning och fordelning, och 6ver trender och storleksordningar. Kapitlet om
personresor beskriver ocksa kortfattat hur resandet skiljer sig mellan olika
befolkningsgrupper for att darigenom ge ett underlag for 6versiktliga bedomningar av olika
dtgirders fordelningseffekter med avseende pé bland annat kon, alder och inkomst.

Trafikverket tar regelbundet fram prognoser for den framtida trafikutvecklingen baserat pa
antaganden om bland annat framtida befolkningsutveckling, ekonomisk utveckling,
brénslepriser och ett stort antal andra paverkande omvérldsfaktorer. Vissa faktorer
paverkas starkt av politiska beslut, till exempel brénslepriser och regionalt
kollektivtrafikutbud, medan andra &r relativt svarpaverkade, som oljepris,
befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling. Eftersom dessa faktorer ar osikra ar dven
prognoserna for trafikutvecklingen behiftade med osédkerheter av olika slag. Genom
systematiska kanslighetsanalyser kan man undersoka hur stor osdkerheten blir. Ett urval
sddana kanslighetsanalyser redovisades i en underlagsrapport till inriktningsunderlaget.
Dar jamfors ocksa tidigare prognoser med vad utfallet blivit.

Syftet med prognoser ar varken att beskriva en 6nskvird framtid eller en ideal transport-
och klimatpolitik, utan att beskriva en trolig utveckling givet de forutsattningar och beslut
som vi kan se idag. I den man som en prognos inte nar de mal man vill n4, tjanar den darfor
som utgangspunkt for att identifiera atgiarder som ger battre méaluppfyllelse. Prognoserna
utgor darmed en referensutveckling for bland annat infrastrukturplaneringen, som gor att
olika atgarder kan utvirderas.

2.1. Persontransporter

2.1.1. Nulége och historisk utveckling

I genomsnitt reser svenskarna omkring 40 kilometer per dag inrikes, alla firdmedel och
drenden sammantaget.'” Reslingden per person har okat stadigt sedan mycket lang tid
tillbaka, men de senaste tva decennierna har inrikesresandet 6kat langsammare an forut — i
stillet har utrikesresandet med flyg 6kat snabbt. Detta avsnitt fokuserar dock huvudsakligen
pé inrikesresandet:s.

17 Samtliga data i detta kapitel bygger pa egna bearbetningar av transportarbetsdata fran
Trafikanalys och Swedavia samt genomsnitt av de nationella resvaneundersékningarna 2005, 2011,
2012, 2014, 2019. Nedbrytningar pa drenden eller socioekonomiska kategorier bygger pa
resvaneundersokningar. Inrikes transportarbete (totalt och per fardmedel) bygger pa Trafikanalys
trafikarbetsdata. Data om utrikes flyg bygger pa egen bearbetning av Swedavias data.

18 Med resande avses hir persontransportarbete, det vill siga personkilometer. For fragestillningar
som handlar om transporternas sammansattning (till exempel av olika drenden, socioekonomiska
grupper eller fardmedel) sa ar det dessa andelar av transportarbetet som ar relevant, inte andelarna
av antalet resor. Skillnaden spelar framst roll f6r andelen gangresor, eftersom de ar manga men
korta.
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Figur 6 Resldangd (km) per person och ar med olika fairdmedel.
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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 — nagot lagre for bilresandet, ndgot hogre for det regionala kollektivresandet.

Drygt tre fjirdedelar av personresandet sker med bil och drygt en tiondel med regional
kollektivtrafik, varav drygt hélften med buss. Ungefar fyra procent sker med fjarrtdg,
omkring tre procent med flyg, tvd procent till fots och en procent med cykel.
Fardmedelsfordelningen har varit likartad sedan 19770-talet.

Figur 7 Personresandet férdelat per firdmedel. Andel av inrikes personkilometer.
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Figur 8 Personresandet férdelat per drende. Andel av inrikes personkilometer.
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Medan den sammanlagda reslangden per person stadigt 6kat sa har den sammanlagda
restiden faktiskt varit ofordndrad sedan lang tid tillbaka. I genomsnitt reser man omkring en
timme per dag Gverallt i landet, och detta verkar inte ha dndrats sarskilt mycket dtminstone
sedan 1970-talet nar den forsta nationella resvaneundersokningen gjordes. Flera
internationella studier har visat att detsamma giller i de flesta lander och sedan lang tid
tillbaka. Daremot ar variationen stor mellan individer och mellan olika grupper. Att den
genomsnittliga resldngden okat samtidigt som den genomsnittliga restiden inte dndrats
betyder att den genomsnittliga reshastigheten har blivit allt hogre.

Figur 9 Genomsnittlig total restid (minuter) per person och dag, per regiontyp (SCB:s H-regioner (tredrsmedelvirden).
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Variationen i resmonster ar visserligen stor mellan individer, men variationen mellan
grupper och landsdelar ar mindre d4n vad man kanske kan tro. Firdmedelsférdelning,
sammanlagd reslingd och sammanlagd restid ar ganska lika i olika typer av kommuner,
med undantag av storstdderna dar den sammanlagda reslingden &r nagot kortare och
andelen med kollektivtrafik betydligt hogre. Daremot finns tydliga skillnader mellan boende
i tatort och pé landsbygd: boende pa landsbygd reser i genomsnitt nastan dubbelt s 1angt
med bil per person som boende i tatort.19

Figur 10 Genomsnittlig reslangd (km) per person och dag, per typ av bostadskommun (SKR-indelning) och fardmedel.
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Det finns ett tydligt samband mellan inkomst och resande: ju hogre inkomst desto fler och
langre resor. En del av detta samband beror dock inte pa inkomsten i sig utan pa alder,
forvarvsgrad, hushéllstyp och bostadsomréade, som alla samvarierar med inkomsten i viss
man. Firdmedelsfordelningen ar ganska lika i alla inkomstgrupper, men fjairdedelen med
hogst inkomst gor en nagot stérre andel av sina resor med tag och flyg.

1% Se Eliasson, J., Pyddoke, R., Swardh, J-E. (2018) Distributional effects of taxes on car use, fuel,
ownership and purchases. Economics of Transportation 15, 1-15.
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Figur 11 Resande per inkomstkvartil, genomsnittlig reslangd, antal resor och restid.
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Figur 12 Resande per inkomstkvartil. Antal resor per drende.
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Figur 13 Reslangd per inkomstkvartil. Total reslangd per fardmedel.
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Min och kvinnor gor lika ménga resor per person, och lagger lika mycket tid pa resande,
men mannen reser nagot langre: de stér for 56 procent av det totala persontransportarbetet
(antalet personkilometer). Man gor négot fler bilresor (53 procent av alla bilresor), och
dessutom négot langre bilresor (58 procent av persontransportarbetet med bil). En del av
skillnaden beror pa att méin gor fler tjansteresor. Kvinnor gor nagot fler resor med
kollektivtrafik (56 procent av antalet kollektivtrafikresor), men eftersom méannen gor nagot
langre kollektivtrafikresor ar kvinnornas andel av persontransportarbetet med
kollektivtrafik ndgot mindre dn sd. Mén och kvinnor gor lika ménga cykelresor, men
eftersom ménnen i genomsnitt cyklar ldngre star de for en storre del av det totala
cykelresandet (58 procent). Skillnaderna mellan mén och kvinnor ar minst for
sammanboende med barn, ndgot stérre for sammanboende utan barn, och storst for
ensamstaende. Ser man specifikt pa skillnaden mellan méins och kvinnors bilresande sa ar
skillnaden storst for ensamstaende utan barn, bade i antalet resor och i reslangd. For
sammanboende utan barn s gér ménnen fler bilresor, men skillnaderna mellan kénen ar
mindre. I hushall med barn syns inga skillnader mellan kdnen vad géller antalet bilresor,
men ménnen gor nagot langre bilresor i genomsnitt.

De som tillhor ett hushall med barn gor nagot fler resor per dag (2,5 resor per person och
dag, jamfort med 2,2 resor per person och dag i hushall utan barn). A andra sidan 4r deras
resor lite kortare, s skillnaden i sammanlagd reslangd och restid ar ganska liten.
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Figur 14 Resldngd (km) per alder, uppdelat pa drende.
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Figur 15 Resldngd (km) per alder, uppdelat pa fairdmedel.
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Resandet varierar ocksa med aldern. Som mest, raknat i kilometer, reser man i 30—60-
arsaldern, och som allra mest runt 50. I alla aldrar utgor fritids- och besoksresor den storsta
delen av resandet, men i yrkesverksam alder ar arbets- och tjansteresor sammanlagt uppat
hélften av den totala reslingden. Runt pensionsaldern faller av naturliga skal arbets- och
tjansteresandet brant, men fritids-, besoks- och inkopsresandet fortsitter pa ungefar samma
niva en bit 6ver 70-arséldern. I alla dldersgrupper gors majoriteten av resandet med bil.
Andelen med kollektiva firdmedel (buss, tég, flyg) ar som storst fore 30-arsaldern, och
minskar markant efter 60-arséldern. De yngsta barnen gor en stor del av sitt resande som
bilpassagerare, men under toniren ar andelen bussresor markant stérre. Under 20—30-
arséldern 6kar andelen bilresor snabbt.
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2.1.2. Prognoser for personresandet

Frén 2017 till 2040 forvantas befolkningen 6ka med 16 procent och den reala inkomsten per
capita med 41 procent. Det berdknas i Trafikverkets basprognos leda till att resandet per
person okar med cirka 10 procent, vilket tillsammans med befolknings6kningen ger en total
O0kning av persontransportarbetet med 25—30 procent.

I prognosen antas vidare att vagtrafiken dimpas genom olika politiska beslut. De
antaganden som ger storst ddmpande effekt ar att branslepriset antas 6ka till nastan det
dubbla (realt) jamfort med idag, att elpriset antas 6ka med tva tredjedelar (realt) vilket 6kar
korkostnaden for eldrivna fordon, samt att bilinnehavet per person antas sluta 6ka och i
stillet minska nagot, vilket &r ett trendbrott jamfort med historisk utveckling. Dessutom
antas den géllande infrastrukturplanen genomforas, dir de nya infrastrukturinvesteringarna
till omkring fyra femtedelar utgors av jarnviagsinvesteringar, vilket ocksa i ndgon man
dampar biltrafiken. Vidare antas befolkningen koncentreras ytterligare till de storre
tatorterna, vilket ocksd minskar bilresandet. Trots dessa antaganden beriknas biltrafiken
O6ka med omkring 30 procent jamfort med idag fram till 2040, med ett osdkerhetsintervall
pé 20—40 procent beroende pa osidkerheterna i de ingdende variablerna. De faktorer som
paverkar utvecklingen mest dr 6kad befolkning och ekonomisk utveckling. Trafikokningen
beridknas bli storst i landets befolkningstitaste regioner, men klart storre utanfor sjalva
tatorterna dn inom dem.

Relativt sett berdknas jarnvigsresandet 6ka annu mer, med drygt 50 procent till 2040
jamfort med idag. En orsak ar att trafikutbudet i prognosen antas 6ka med omkring
40 procent jamfort med idag, och att biljettpriset antas vara oférandrat.

Transportarbetet med regional och lokal kollektivtrafik beriknas 6ka med mer an

30 procent. Storst 6kning i absoluta tal berdknas for Stockholm-Mélardalen, men i relativa
tal ar okningen for hela s6dra Sverige ungefar lika stor pa runt 50 procent. For samtliga
regioner berdknas 6kningstakten for transportarbetet med kollektivtrafik vara klart storre
an befolkningsokningen.

Figur 16 Persontransportarbete: historisk utveckling och Trafikverkets prognoser till 2040.
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Pandemin har bade skapat nya vanor och tvingat fram en 6kad “digital mognad” i form av
utvecklade digitala tjanster och fler individer och organisationer har lart sig anvinda dem.
Effekterna av den okade digitala mognaden kommer sikert kvarsta, och leda till att vi
anvander internet allt mer for arbete, moten, handel, kultur och fritidsaktiviteter.

Forhoppningar om att battre kontaktmojligheter, snabbare transporter och 6kad
urbanisering ska leda till att vi lagger mindre tid pa resande har varit aterkommande i
historien. Men det har inte hint i ndgon markbar utstrackning. Redan nar telegrafen
byggdes ut i USA i borjan av 1800-talet forutspaddes att detta skulle gora slut pa behovet av
att resa — man kunde ju telegrafera i stillet. ”Avstdndets d6d” har sedan forutspatts med i
stort sett varje nytt kontaktmedel: telefon, radio, tv, och nu senast internet. Men vad som
hant ar snarast det omvéanda; mojligheten att ha goda kontakter 6ver 1dnga avstind verkar
snarast ha okat efterfrigan pé resor och transporter. Den tid som “sparas” genom battre
kontaktmojligheter, snabbare transporter och tatare lokalisering vixlas in i 6kad
tillgdnglighet genom mer kontakter, mer resande och mer transporter. Detta har bade
drivits av och méjliggjort den 6kande specialisering av arbetsmarknad och livsstilar som ar
karakteristisk for det moderna samhallet. Samma fenomen syns nar man jamfor resande i
olika geografiska omréden: den hogre tillgangligheten i de tataste omradena vixlas
huvudsakligen in i mer resande, s att de sammanlagda reslangderna och restiderna i
genomsnitt blir forvanansvart lika i olika omraden.

Att de nya vanor och den 6kade digitala mognad som pandemin skapat skulle dndra dessa
mycket langsiktiga utvecklingar framstar med tanke pé detta inte som sannolikt. Det ar
betydligt mer troligt att vi kommer att arbeta, handla och roa oss allt mera 6ver nitet, men
samtidigt resa minst lika mycket som férut. Det betyder att vi dessvarre knappast kan
hoppas pa att de nya erfarenheterna och livsstilarna under pandemin i sig ska ge négot
storre bidrag till att minska transporternas negativa paverkan pa klimat och miljo.
Biltrafiken, som star for den helt dominerande delen av inrikestransporternas negativa
miljopaverkan, har dessutom minskat relativt mattligt under pandemin. Det vore forstas
gynnsamt for klimat- och miljéarbetet om pandemin skulle 4 till f6ljd att transporterna
spontant borjade minska. Men de klimat-, milj6- och transportpolitiska atgarderna bor inte
bygga pa att denna forhoppning infrias. Daremot ar det viktigt att f6lja den fortsatta
utvecklingen av transporter och resande.

2.2. Godstransporter

2.2.1. Nulage?°® och historisk utveckling

Majoriteten av de inrikes godstransporterna sker med tunga lastbilar, medan utrikes
godstransporter huvudsakligen sker med sjofart. Eftersom godstransporterna ar s&
heterogena blir trafikslagsandelarna mycket olika beroende pa om man uttrycker dem i till
exempel andelar av antal transporter, transporterad volym eller transporterad vikt.
Beroende pa vilken fragestillning man vill analysera ar olika uppdelningar relevanta. I
transportsektorn ar det vanligast att redovisa tonkilometer, men det ar vart att notera att
detta skiljer sig mycket fran till exempel antal transporter, tonkilometer eller
volymkilometer.

Nistan hilften av godstransporterna pa jarnvag utgors av malm och andra
utvinningsprodukter. Det dr dven den storsta varugruppen for inrikes lastbilstransporter,
dir den utgor en tredjedel av transporterna.

20 Uppgifterna om nuldget dr hamtade ur Trafikanalys (2016), Godstransporter i Sverige — en
nuldgesanalys. Rapport 2016:7.
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Det mesta av godset som transporteras inrikes med lastbil transporteras inom samma
kommun (43 procent av godsméngden) eller inom samma lan (28 procent).
Jarnvagstransporterna ar till stor del interregionala eller internationella och fa sker inom
samma lan. Utrikes sjotransporter innanfor territorialgransen raknas ocksé in i inrikes
transportarbete, och utgér huvuddelen av det som riknas som inrikes sjotransporter. De
egentliga inrikes sjotransporterna sker mellan ett fital geografiska omriden. Storst andel
sker mellan de tvd omrddena Haparanda—Skellefted och S6dra ostkusten (12 procent).
Trafiken pa inre vattenvéigar (inom Vanern respektive Mialaren) har mycket liten
omfattning.

Endast 8 procent (eller 28 miljoner ton) av det gods som transporteras inrikes med lastbil
transporteras liangre dn 300 kilometer. Det ar vid avstand 6ver 300 kilometer som
transporter pa jarnvag eller med inrikes sjofart anses vara konkurrenskraftiga med
lastbilstransporter.

Om forutsittningarna &r ratt kan det i vissa fall finnas en potential for 6verflyttning dven av
kortare transporter med pramar och dylikt, till exempel for transport av sten och grus och
annat byggmaterial. Urbana transporter kan troligtvis ocksé organiseras annorlunda med
till exempel 6kade cykeltransporter. Men det ar &nda mindre &n 10 procent av godsmingden
som kan komma ifraga att flyttas 6ver fran tunga lastbilar.

Sveriges befolkning vixer och tillvaxten vintas bli storst i redan befolkningstéta regioner.
Konsumtion driver pa transporter av varor, vilka darfor vintas 6ka till just dessa omréden,
omraden som redan idag brottas med negativa konsekvenser av transporter sdsom buller,
trangsel och utsliapp. Det finns inte mycket statistik om godsfloden i stader, men skattningar
tyder pa att urbana godstransporter svarar for 10—15 procent av fordonsrorelserna i
stidderna. I urbana transporter ar lastbilen helt dominerande med de fo6r- och nackdelar som
det innebar.

Mellan 1962 och 2017 6kade transportarbetet med totalt 142 procent, fran 44 miljarder
tonkilometer till cirka 106 miljarder tonkilometer. Transportarbetet pa viag har flerdubblats
under denna period (423 procent). Det innebér att andelen vagtransporter av det totala
transportarbetet har mer dn férdubblats, frén 19 till 41 procent.

Jarnvigen har haft en lagre, men mer stabil 6kningstakt. Summerat 6ver perioden har
transportarbetet pa jairnviag okat med 108 procent. Jirnvigens andel av transportarbetet har
minskat nagot, fran 25 till 22 procent ar 2017.

Sjofart ar det trafikslag som haft den mest varierande utvecklingen, med en kraftig uppgang
under 60-talet f6ljt av en nistan lika stor nedgang under 70-talet. Direfter en dterhdmtning
under 80- och 9o-talen och en expansion under 2000-talet. Totalt sett har sjéfartens andel
av det inrikes transportarbetet minskat fran 56 till 37 procent mellan 1962 och 2017.
Observera dock att dven utrikes sjotransporter innanfor territorialgransen raknas in.

Flygets roll for godstransporter ar viktig, sirskilt for behovet av snabba, langviga
transporter av hogvirdigt gods. Flygfrakten ar volymmassigt liten, men omfattar hoga
varuvarden.
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2.2.2. Prognoser for godstransporter

Enligt Trafikverkets prognos beriknas godstransporterna 6ka med omkring 50 procent till
2040. Transporterna berdknas 6ka i ungefar samma takt med alla trafikslag.

Figur 17 Godstransporter. Tonkilometer per trafikslag. Historisk utveckling och prognos.
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Det prognosticerade godstransportarbetet 6kar betydligt snabbare dn den historiska
trenden. Trafikverket har darfor analyserat vad prognosutfallet beror pa. Prognosen bygger
pa den forvintade ekonomiska utvecklingen enligt Konjunkturinstitutets referensscenario, i
kombination med berdkningar av varuviardenas utveckling (kronor per ton). Redan den
ekonomiska utvecklingen i Konjunkturinstitutets referensscenario ar snabbare dn den
historiska trenden, cirka 3 procent érlig tillvaxttakt fram till 2040 for import och export
jamfort med 2 procent historiskt. Trafikverkets analyser visar ocksa att omvandlingen fran
det ekonomiska scenariot till prognosticerade volymer (maétt i ton) sannolikt 6verskattar
okningen av det totala godstransportarbetet. Omvandlingen fran kronor till ton beror bland
annat pa andelen av produktionen som avser varor (och inte tjanster) och pa varornas varde
per ton.

Underlaget som godstransportprognosen bygger pa ar delvis forknippat med stora
osakerheter. Exempelvis har trender i varuviardenas utveckling varit svara att estimera
eftersom de byggt pa relativt korta tidsserier, vilket har gjort att ménga av dem antagits
ofordndrade. Detta tillsammans med den historiskt sett starka tillvixten i det ekonomiska
scenariot har varit drivande i resultaten vi ser, med en starkare prognostiserad tillvixt av
transportarbetet dn historiskt.

Givet osdkerheten i prognosen har en kinslighetsanalys genomforts for att se vilket
genomslag en alternativ prognos skulle fa pa urvalet av investeringar. Hade
godstransportprognosen foljt den utveckling som gallt historiskt, s hade
godstransportnyttorna legat pa en nigot lagre niva i de samhallsekonomiska kalkylerna. I
avsnitt 9.6 redovisas kanslighetsanalyser for hur detta paverkar urvalet av investeringar och
de beriknade nyttorna. Sammantaget #r effekten relativt liten. Aven betydelsen for behovet
av medel till vidmakthallande bed6ms vara liten. Trafikverket avser att vidareutveckla
metoderna for godstransportprognoser.
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2.3. Transportsektorns utslapp av véaxthusgaser

De klimatpéaverkande utslappen fran svenska inrikestransporter kommer nastan helt och
héllet fran vagtrafiken. Utsldppens storlek paverkas av tre faktorer: fordonens
genomsnittliga utslapp per kilometer, trafikarbetet (antalet fordonskilometer) samt hur stor
andel av fossila branslen som ersitts med biodrivmedel. Klimatmaélen for transportsektorn
anger att utslappen fran inrikes transporter exklusive flyg2: ska minska med 70 procent till
2030 jamfort med 2010, och att transportsektorn ska vara fossilfri 2045. Utsldppen frin
produktion av biodrivimedel riknas inte in i transportsektorn; de redovisas huvudsakligen i
den sa kallade LULUCF-sektorn (land use, land use change and forestry) som bland annat
inkluderar skogsbruk och forandrad markanvéandning.

Fordonens genomsnittliga utslapp har minskat relativt snabbt det senaste decenniet. EU har
nyligen infoért hirda krav pa lagre koldioxidutslapp frin nyregistrerade fordon som skéarps
med tiden, vilket kommer att driva pd en d&nnu snabbare minskning av snittutslappen.
Kraven ar knappast majliga att uppfylla utan en omfattande elektrifiering. Figur 18 visar
historisk utveckling av fordonens koldioxidutslapp och de framtida scenarier som
Trafikverket anser vara realistiska att na. Observera att atminstone fram till 2030 ar
bedomningarna relativt sikra, eftersom fordonstillverkarna ar tvingade av EU-regleringen
att nd dessa nivéer. Givet utvecklingen av nya fordon, som visas i den vénstra bilden, kan
man berzdkna utvecklingen i hela fordonsflottan, vilket visas i den hdgra bilden.

Figur 18 Utsldpp (g CO2/km) fér nya fordon (vanster) och i genomsnitt for hela flottan (hdger).
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Fordonsflottan tar dock lang tid att omvandla, eftersom fordonen &r i bruk i uppét tva
decennier i genomsnitt. Aven om utslippen fran nya fordon minskar snabbt, i synnerhet
eftersom elektrifieringen nu tagit fart, sa racker darfor inte detta ensamt for att uppna 2030
ars klimatmal enligt berdkningar i Trafikverkets inriktningsunderlag fran hosten 2020. Med
den forvantade trafikutvecklingen och samma volym biodrivmedel som idag berdknas inte
2030-malet nis forrdan 2035. For att nd mélet &r 2030 krivs en visentligt 6kad miangd
biodrivmedel, enligt Trafikverkets berdkningar omkring 70 procent mer dn idag. Det
motsvarar att omkring 55 procent av de fossila drivmedlen ersatts med biodrivmedel, vilket
ligger nara den skiarpning av reduktionsplikten som regeringen aviserat.

Berakningarna i Trafikverkets inriktningsunderlag visar dock ocksé att malet om fossilfrihet
2045 i stort sett kan nds med samma totala mangd biodrivmedel i transportsektorn som

21 Flygets utsldpp regleras i stillet genom den europeiska utslappshandeln EU-ETS.
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idag, eftersom elektrifieringen och omvandlingen av fordonsflottan da har hunnit na
betydligt langre.

Bilden nedan sammanfattar hur klimatmalen nas i Trafikverkets basprognos, uppdelat i
bidrag fran effektivare branslefordon, elektrifiering och biodrivmedel. Summan av ytorna
motsvarar trafikokningen, alltsd hur utslappen skulle ha 6kat om fordon och drivmedel varit
desamma som 2010. Bilden visar dock inte hur trafik6kningen ddmpas genom antagandena
om hdogre brénslepriser, hogre elpris, minskande bilinnehav med mera.

Figur 19 Bidrag till transportsektorns klimatmal fran effektivare och elektrifierade fordon samt biodrivmedel.
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2.4. Trafiksakerhet

I kapitlet redovisas nulédget och utvecklingen historiskt av trafiksikerheten pa viag och
jarnvag, foljt av en prognos for trafiksdkerheten.

2.4.1. Nulége och historisk utveckling

Nollvisionen antogs av Sveriges riksdag 1997 och innebar att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt i trafiken. Ar 2009 beslutade riksdagen ett etappmal for 2020 som innebar en
halvering av antalet dédade och minskning med minst 25 procent av allvarligt skadade i
vagtrafiken mellan 2007 och 2020.22 Figur 20 visar antalet omkomna i véagtrafiken per ar.
Malet ndddes dven om utvecklingen inte var linjar utan det fanns en tidsperiod under flera
ar di ingen forbittring skedde. Ar 2016 beslutade regeringen om Nystart for Nollvisionen23
som bland annat innebar att Trafikverket fick en uttalad roll att leda 6vergripande
samverkan i trafiksdkerhetsarbetet for vagtrafik. Regeringen har antagit ett nytt
halveringsmal av antalet dodade till 2030 och en minskning med minst 25 procent av
allvarligt skadade. Dessutom har ett aktorsgemensamt mal antagits som innebér att antalet

22 proposition 2008/09:93, Mal fér framtidens resor och transporter.
23 Regeringen-se/pressmeddelanden/2016/09/regeringen-satsar-p&-nystart-for-nollvisionen/
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suicid inom végsystemet ska minska liksom allvarligt skadade till f6]jd av fallolyckor i
gatumiljo ska minska med minst 25 procent.24

Figur 20 Antal omkomna i vagtrafikolyckor 2006-2020, samt utveckling fér att na etappmalet 2020.
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Den positiva utvecklingen med farre omkomna i trafiken beror frimst pé att vigarna har
blivit sékrare, tack vare en 6kad andel mittseparerad vag och fler trafiksikerhetskameror,
fortsatt utveckling av sikra fordon och anpassningar av hastigheten till vigens
forutsiattningar, bade pa statliga och kommunala végar.

Figur 21 visar utvecklingen av antalet doda i vagtrafiken for olika trafikantkategorier ren
2006—-2020. Det finns en positiv minskning for alla kategorier, &ven om den ar storst for
akande i personbil och fotgidngare. Av olyckor som leder till allvarliga personskador sticker
cyklister ut, dar ingen storre forbattring skett det senaste decenniet. Det beror bland annat
pa att antalet cyklister har 6kat under perioden.

24 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/Samarbeten-for-
trafiksakerhet/gruppen-for-nollvisionen-i-samverkan-gns
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Figur 21 Antal omkomna i vagtrafiken efter trafikantkategori 2006—-2020.
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Notering: Fran och med 2010 réknas inte sjdlvmord med i statistiken for omkomna i véagtrafikolyckor.

Figur 22 visar utvecklingen av antalet déda pé de statliga jarnvagarna mellan aren 2010—
2020. I jarnviagstrafiken svarar personpakorningar for mer dn 9o procent av de dédade och
allvarligt skadade, och de flesta dodsfall ar sjalvmord. Det ar dirmed denna typ av olyckor
som har den storsta potentialen for minskning av antalet dédade och allvarligt skadade i
jarnvagssystemet.

De flesta d6dsfall sker ute i sparet medan cirka 15—30 procent sker i plankorsningar, varav
flertalet sker i bomférsedda plankorsningar. Det forebyggande arbetet for jarnviag omfattar
framst atgarder i plankorsningar, obehdrigt sparbetradande och sikerhet vid arbete i
sparomradet. Trafikverket antog ett mal om att antalet omkomna inom jarnvigssystemet
skulle minska med hailften till och med 2020 jamfort med 2010. Det malet ndddes inte dven
om det skedde en minskning med en tredjedel. Darefter har regeringen antagit ett
halveringsmaél for antalet omkomna i bantrafiken fram till &r 2030. Jarnvégssystemet star
for 98 procent av antalet omkomna inom bantrafiken.

For att minska personpékorningar arbetar Trafikverket enligt en dtgirdsstrategi som
uppdateras arligen. Den innebér att man identifierar de mest suicidtéta och olycksdrabbade
platserna pa jairnvagsnatet och utifran detta vidtas erforderliga atgirder successivt. Med
anledning av flera dodsfall i plankorsningar fick Trafikverket 2019 i uppdrag av regeringen
att vidta atgarder for att forbattra sdkerheten i plankorsningar. Trafikverket pekade ut 180
plankorsningar med f6rh6jd olycksrisk. Malet ar att atgdrda si ménga av dem som mojligt
fram till och med ar 2025. Utover regeringsuppdraget vidtar Trafikverket dven ytterligare
atgirder for att reducera risker vid plankorsningar. Trafikverket har de senaste aren totalt
atgirdat cirka hundra plankorsningar per ar.
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Figur 22 Antal omkomna statlig jarnvag 2010-2020.
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2.4.2. Prognoser for trafiksékerheten

En stor utmaning for vagtransportsystemet ar att hgja sdkerhetsstandarden pa det regionala
vagnatet, dar flest dodsolyckor sker. Det regionala vagnatet ar betydligt storre dn det
nationella viagnitet, och det har inte uppgraderats i samma utstrackning som det nationella.
En annan stor utmaning ar att hastighetsefterlevnaden ar lg. En tredje utmaning ar antalet
allvarligt skadade cyklister. Over hilften av alla personskador som leder till allvarliga skador
ivagtrafiken drabbar cyklister och flertalet av personskadorna som drabbar cyklister
uppstér i singelolyckor. For att na etappmalet ar det helt avgorande att atgarder vidtas for
att minska bade singelolyckor och kollisioner med cyklister.

Planerade vagatgiarder och kommande fordonsutveckling fram till 2030 kommer inte racka
for att na etappmalet for antalet omkomna och allvarligt skadade 2030. Figur 23 visar
etappmalet for 2030 samt mal for 2040 och 2050 som representerar ambitionen att halvera
antalet omkomna vart tionde ar. Figuren visar ocksa prognosticerat2s antal omkomna. Som
framgér av figuren behover ytterligare &tgérder vidtas for att malen ska kunna nés. Aven vid
ambiti6sa planer kring vagatgarder sa ar hastighetsefterlevnad avgorande for att kunna na
malen.

5 Prognoserna bygger pa féljande antaganden: lagkrav och frivillig utveckling enligt Euro NCAP:s
fardplan; omkring 10 mil mittracke byggs per ar fram till 2029; krocksakerheten forbattras 3 procent
per arsmodell 2020 och 1 procent per arsmodell 2021.
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Figur 23 Etappmal samt prognoser antal dédade i vagtrafiken ar 2030, 2040, 2050.
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I jarnvagssystemet ar den framsta utmaningen att forhindra att personer tar sitt liv i
sparmiljon. Det kraver 6kat samarbete med andra myndigheter som kan péverka personer
med psykisk ohiilsa. Atgirder behdver ocksé vidtas for att intrdngssikra anliggningen och
stoppa obehoriga i spdrmiljon, i forsta hand utmed linjen inom téitort, atgarder pé stationer
samt ratt sakerhetsstandard i plankorsningar.
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3 Behov i det nationella och internationella
perspektivet

I detta kapitel beskrivs oversiktligt26 Iangviga godstransporter och personresor pa en
nationell och internationell systemniva. Inledningsvis beskrivs det 6vergripande systemet
for godstransporter respektive personresor, darefter de viktigaste straken med storst floden
och deras funktion och brister.

Med undantag for basnaringarnas transporter sé trafikerar person- och godstrafiken ofta
samma banor. Detta blir sarskilt tydligt ndr man narmar sig landets granser, exempelvis vid
anslutningar till stérre hamnar och flygplatser, vid Oresundsforbindelsen, i storre stider, i
norra Sverige (dar exempelvis europavédgarna ar dominerande), men ocksé i
jarnvagssystemet dar tunga godstig och persontag konkurrerar om kapacitet i sparen.

3.1. Godstransporter — viktiga internationella och nationella
floden och strak

I ett internationellt och nationellt perspektiv ar de stora trafikslagsovergripande godsstriken
och noderna tamligen stabila Gver tid. Straken 6verensstimmer i stora delar med det
transeuropeiska natverket for transporter (TEN-T). Liksom Sverige har Norge och Finland
ravaruproduktion i norr och exportmarknader pd kontinenten och i 6vriga vérlden.

Godstransporterna kan sigas vara koncentrerade till fem storre funktionella strak, vilka
framgar av kartan nedan i figur 24. Till dessa fem kommer de godstransporter som sker med

flyg.

26 En mer ingdende beskrivning av brister i transportsystemets funktion finns i underlagsrapport
Trafikverket (2020), Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport till revidering av nationell
plan 2018-2029. Publikation 2020:271.
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Figur 24 Trafikslagsovergripande strak med stor relevans for nationella och internationella godstransporter.

I Strak1
Nordkalotten-Norrlandskusten-Bergslagen/
Mélardalen-Malmé/ Trelleborg-Kontinenten

N Strak 2
Goteborg-Stockholm-Oslo

I Strak 3
Norge-Gateborg-Malmé-Kontinenten

Strak 4
Vastkusten-Kontinenten-Vérlden

I Strak 5

Kontinenten/Osteuropa-Ostersjdkusten

3.1.1. Strak 1: Nordkalotten—Norrlandskusten—Bergslagen/Malardalen—
Malmo/Trelleborg—kontinenten

En stor del av basindustrin langs Norrlandskusten och Norrlands inland 4r beroende av
straket fOr att transportera ravaror eller foradlat gods. Stora godsmingder av det tunga och
lagvardiga godset, som malm och andra produkter frdn utvinning, ar den storsta
varugruppen som transporteras med jarnvag i straket. Viktiga hamnar for utskeppning ar
Narvik (malm) via Ofotenbanan i Norge, samt hamnarna langs Norrlandskusten, Luleé
(hamn i TEN-T-stomnétet) och Umed, Sundsvall samt Gavle (hamnar i 6vergripande TEN-
T-nétet). Straket ar ocksa viktigt som transitled for norska inrikestransporter mellan norra
och sodra Norge. Tunga transporter i form av rundvirke, jarnmalm, skogsprodukter och stél,
men dven livsmedel som lax, gar pa bade vdg och jarnvag. Storningar i trafiken kan snabbt fa
stora ekonomiska konsekvenser for naringslivet.

Mer forddlade produkter sdsom livsmedel och byggvaror ansluter ldngs striket och ska
vidare ned mot kontinenten, antingen via vistkusten eller 6ver Oresundsbron. Viktiga noder
langre ned i straket dr Hallsberg, Jonkoping, Trelleborg och Malmo. Malmo ar i TEN-T
definierad som en urban knutpunkt. Fran Stockholm, som ocks ar en urban knutpunkt i
TEN-T, transporteras en betydande del av niringslivets godstransporter via sodra Sverige
och 6ver Oresundsbron till flera av vara viktigaste exportmarknader. Striket innehaller fven
del av det sé kallade Scandinavian—Mediterranean Rail Freight Corridor (ScanMed RFC),
som stricker sig fran Stockholm/Oslo—Kopenhamn—Hamburg—Innsbruck till Palermo.

Det finns hoga krav pa robusthet aret om, exempelvis pa barighet, vintervighallning och
kraftforsorjning. Mojligheter till omledning finns inte eller dr mycket begrinsade i den norra
delen av striket och hastighetsnedsittningar paverkar punktligheten. Kraven pa fler
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taglagen och mojlighet att kora langre och tyngre fordon 6kar langs stréket. Strak och noder
samverkar, brister i kapacitet och robusthet i straket begransar mojligheten till 6verflyttning
mellan trafikslagen. Exempel pa brister i noderna ar aldrad anlaggning, brister i
kraftforsorjning, kapacitetsbrister vid rangering, brister i hantering av ldngre
fordonskombinationer samt vig- och sparanslutningar till och frin noderna. Aven
skillnaderna i sparvidd mellan Sverige och Finland utgor ett problem som forsamrar
mojligheterna for o6verflyttning till jairnvag.

3.1.2. Strék 2: Goteborg—Stockholm—Oslo

I Goteborg finns tva av Sveriges strategiskt mest betydelsefulla noder: Géteborgs hamn
(vilken ar en hamn i stomnétet i TEN-T) och Savenas godsbangérd. Géteborg ar i TEN-T
definierad som en urban knutpunkt. I striket dominerar varugrupperna jordbruksprodukter
och livsmedel, skogsprodukter, petrokemiska produkter och material till byggsektorn. Nara
30 procent av svensk utrikeshandel passerar har.

Stockholm ir i TEN-T definierad som en urban knutpunkt och landets i sirklass storsta
konsumtionsomride. Darmed ar godstransporterna till Stockholm mycket omfattande med
viktiga omlastningsnoder i Stockholm/Arsta och Rosersberg. Fran Stockholm (Kapellskir,
Stockholm och Nyniishamn) fortsitter transporterna med firjetrafiken till Abo/Helsingfors.

Tillgangligheten pa vignatet &r i stort sett god i straket, men i mélpunkterna Géteborg och
Stockholm dr kapaciteten begransad och storningskinslig pa bade vag och jarnvag.
Jarnviagen Stockholm—Oslo har 14g standard och liten kapacitet pa den véstra delen, dar det
finns en potential for 6verflyttning av bade person-och godstransporter fran flyg och vag,
men da behover standarden forbattras och tillforlitligheten i straket 6ka.

Hallsberg &r en viktig godsnod i straket och behdver anpassas for trafik med langa tag.
Vistra stambanan &r en av Sveriges viktigaste jarnvagar och har under de senaste 10-15 aren
drabbats av stora kapacitets- och punktlighetsbrister pa grund av 6kad trafik, samtidigt som
det finns 6nskemal om att kora énnu fler tig. Efterfrégan pa bade resande och
godstransporter forvantas oka i straket, vilket innebar ett 6kat behov av trafik med alla
kategorier av tag.

Inlandssjofart avser sjofart som bedrivs med IVV-certifierade fartyg (inre vattenvigar) inom
de IVV-klassade omradena. Det omfattar i Sverige omradena Vanern—Goteborg samt
Mailaren—Stockholm/Sodertilje. Omradena ar geografiskt begransade med ett begransat
antal transportkopare och en begriansad méangd gods. Det transportarbete som kan utforas
med inlandssjofart 4r darmed relativt liten. Analyserna i Samgods indikerar att
inlandssjofartens andel av landets totala transportarbete skulle 6ka fran synnerligen laga
godsmaingder till 0,3 procent av Sveriges transportarbete om transportkostnaderna
halveras, fraimst genom sinkning av sjofartens och hamnarnas kostnader.

3.1.3. Strak 3: Norge—-Goteborg—Malmo—kontinenten

De nationella vdag- och jarnvagsstraken i vist knyter Norge och Sverige till kontinenten via
hamnarna lings kusten och forbindelserna till Oresundsregionen. Hir passerar gods, frimst
livsmedel, fardiga industriprodukter och oljeprodukter, till och frdn Norge i s& kallad
transittrafik. Har finns kapacitets- och punktlighetsbrister inom bade vig- och
jarnvagssystemen samtidigt som trafikvolymerna forvintas 6ka. Jirnvagen har lag standard
genom Dalsland och dven i Norge. Den planerade Fehmarn Balt-forbindelsen forviantas 6ka
flodena landviagen, det vill sdga via vag- och jarnvigsnatet, till Sverige och Norge.
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3.1.4. Strék 4: Vastkusten—kontinenten—vérlden

Goteborgs hamn ar Skandinaviens storsta och enda transoceana hamn. Géteborgs hamn har
ett omfattande linjeutbud till viktiga import- och exportmarknader varlden 6ver. Férutom
en tat trafik till och fran lander i Europa finns det flera direktlinjer till andra virldsdelar.
Brofjorden med Skandinaviens storsta oljeraffinaderi ar Sveriges storsta oljehamn med i
huvudsak floden via sjofart. Brister finns i farledskapacitet och sékerhet for Géteborgs
hamn.

3.1.5. Strak 5: Kontinenten/Osteuropa—Norrlands-/Ostersjokusten

Straket innehéller framst sjotransporter med viktiga noder i form av import- och
exporthamnar. Hamnens roll i transportkedjan ar att mojliggora omlastning mellan sjofart
och landtransport. Flodena bestar framst av raolja, petrokemiska produkter, stil- och
metallvaror i s6dra Sverige, jarnmalm frin Luled, containertrafik till hamnarna i Karlshamn,
Karlskrona och Gavle samt skogs- och pappersvaror fran Norrlandshamnarna. Kapaciteten i
farlederna ar generellt sett god, men kraven okar for att mojliggora anlop med storre fartyg
for att uppné battre transporteffektivitet och konkurrenskraft. Punktvis finns darfér behov
av forbattringar i sdkerhet och farledskapacitet, vilket ocksé forbattrar systemets forméga att
hantera storningar i landinfrastrukturen.

3.1.6. Godset och flyget

Flygfrakten representerar idag omkring 35 procent av den globala handeln i virdetermer,
men endast omkring 1 procent av handeln i termer av volym.27 De flygplatser som hanterar
storst méngd avgaende och ankommande flygfrakt i utrikestrafiken ar Stockholm/Arlanda,
Goteborg/Landvetter och Malmo.

3.2. Personresor — viktiga strak for langvaga persontrafik

Svenskarnas langviga inrikesresor i straken sker till stor del med bil, samtidigt som resorna
utomlands manga génger sker med flyg, med Arlanda som huvudsaklig nod. For svenskarna
i sO0dra Sverige dominerar Kastrups flygplats, som genom att vara Skandinaviens storsta
flygplats har ett stort utbud av férbindelser. Sjofarten har stor betydelse for resandet till och
fran vara grannlander och under senare ar har det blivit vanligare att kryssningsfartyg
anloper svenska hamnar.

I figur 25 beskrivs de nationella straken med storst floden for langviga personresor och
deras internationella kopplingar.

27 Flyget och féretagen, Shon Ferguson och Rikard Forslid, SNS férlag, 2016.
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Figur 25 Viktiga nationella strak for langvaga persontrafik.

I Strak1
Stockholm-Sundsvall/Ostersund-Umea-
Luled/Kiruna

I Strak 2
Stockholm-Oslo

I Strak 3
Oslo-Géteborg-Kopenhamn

Strak 4
Stockholm-Géteborg

I Strak 5

Stockholm-Malmé-Képenhamn

3.2.1. Strék 1: Stockholm—Sundsvall/Ostersund—Umea&—Luled/Kiruna

I stréket finns en stor efterfragan pa bra forbindelser med framfor allt flyg och tag och pa
delstrackor dven med buss. Kollektivtrafik med rimlig restid mellan storre orter saknas i
huvudsak, framf6r allt norr om Umead, men &ven pa delen Hudiksvall-Sundsvall—
Hirnosand. Omfattande affarsresande, veckopendling for arbete och studier samt
fritidsresor ar exempel pa resande i straket. Betydande brister i utbud, kapacitet och
restidernas tillforlitlighet finns p& ovan namnda delstrickor.

3.2.2. Strék 2: Stockholm—Oslo

Mellan Stockholm och Oslo finns en stor efterfragan pa battre forbindelser med framfor allt
tag (men dven med buss pa delstrackor) for att bland annat skapa ett alternativ till resande
med flyg. Omfattande affarsresande, veckopendling och daglig pendling for arbete och
studier samt fritidsresor ar exempel pa resande i straket. Betydande brister i utbud,
kapacitet och restidernas tillf6rlitlighet finns pa flera av de viktigaste reserelationerna pa
straket.

3.2.3. Strék 3: Oslo—-Goéteborg—Kopenhamn

I stréket finns en stor efterfragan pa bra forbindelser med framfor allt tdg (men dven med
buss, framfor allt pa delstrackor). Omfattande affarsresande, veckopendling for arbete och
studier samt fritidsresor dr exempel pa resande i stréket. Jirnvigen har 1ag standard pa den
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norra delen av straket, vilket medfor att det gér fortare att &ka buss mellan Oslo och
Goteborg an att dka tag. Betydande brister finns vad géller kapacitet och restidernas
tillforlitlighet, sarskilt Oslo—Goteborg samt i Oresundsregionen och forbindelserna 6ver
sundet.

3.2.4. Strak 4: Stockholm-Goteborg

Mellan Stockholm och Goteborg finns en mycket stor efterfragan pa snabba forbindelser
med framfor allt flyg och tdg (men dven med buss, framfor allt pa delstréackor). Det har
medfort att det nu ar tre operatorer som konkurrerar om snabbtagstrafiken. Omfattande
affarsresande, veckopendling for arbete och studier samt fritidsresor ar exempel pé resande
i striket. Betydande brister finns vad galler kapacitet och tillforlitlighet for jairnvag, som
medfor 1ag punktlighet for snabbtagstrafiken, sarskilt ndra Géteborg och Stockholm.

3.2.5. Strak 5: Stockholm—Malmoé—Képenhamn

I straket finns en mycket stor efterfrigan pé bra forbindelser med framfor allt flyg och tég.
Omfattande affarsresande, veckopendling for arbete och studier samt fritidsresor.
Betydande brister finns vad géller kapacitet och tillforlitlighet for jarnvag som medfor
mycket 14g punktlighet for snabbtigstrafiken, sirskilt i Oresundsregionen och
forbindelserna 6ver sundet.
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4 Atgarder som paverkar anvandningen av
transportsystemet

I detta kapitel beskrivs atgarder som kan paverka efterfragan pa transporter och val av
trafikslag och firdmedel, det vill sdga sddana atgarder som tillhor fyrstegsprincipens
inledande steg. Sddana dtgarder syftar till att det befintliga transportsystemet och
infrastrukturen nyttjas effektivare, sikrare och med mindre paverkan pa miljon. De ar
séledes viktiga delar i transportsystemet och en del av planforslaget.

4.1. Atgarder inom samhallsplaneringen

Samhallsplanering sker i komplexa processer som rymmer séval nationell, regional som
lokal planering mellan vilka 6msesidiga beroenden finns. Samverkan och samarbete ar en
forutsattning for att nd mal som 6kat bostadsbyggande och regional utveckling, men ocksé
for att klara utmaningar kopplade till klimatférandringar, segregation och omstéllning till
fossilfrihet.

Utifrén en tidig samverkan och gemensamma mal kan olika aktorer tillsammans identifiera
utmaningar, 6nskade funktioner och atgéarder i transportsystemet och samhallet. Detta
skapar i sin tur forutsattningar for att tillsammans uppna en 6nskad funktionalitet i
transportsystemet och samhillet. Séledes kan flera aktorer ta ansvar for att trafikrelaterade
utmaningar och problem blir 10sta, vilket dven ar en forutsiattning for ett fullt genomslag av
fyrstegsprincipen.

Som framgar av avsnitt 1.6 ar fyrstegsprincipen en integrerad del av arbetet med
atgardsvalsstudier. Men principen bor inte begrénsas till sddana studier utan behover
tillampas i en kontinuerlig process, frin den strategiska planeringen till genomférandet av
atgarder. Skalet ar att transport- och samhallsplanering sker i olika nivaer och mot en
samlad méluppfyllelse, vilket &ven medfor 6kade krav pa samverkan och samordning.

Samhallsutvecklingen har medfort att den tidiga dialogen behover forstarkas med en dnnu
tidigare samverkan och strategisk inriktning utifran gemensamma samhallsmal. Det
kommer i sin tur att innebira krav pa nya samverkansformer och projektkoordinering for
att mojliggora dels forankring av énskad inriktning, dels finansiering och fordelning av
ataganden. Om berorda aktorer kanner till varandras roller och underlag kan de 6msesidigt
efterfraga och initiera samarbete vid ratt tillfallen.

Trafikverket arbetar med regeringsuppdraget om nationell samordnare for inrikes sjofart
och nirsjofart, vilket 16per till och med 2024. Darutover arbetar Trafikverket med
fardplanen Overflyttning av gods frdn vig till jarnvdg och sjofart. Det handlar
sammantaget om ett omfattande arbete med dtgarder enligt steg 1 och steg 2 som kommer
att paga under planperioden. Trafikverket har, inom ramen for samordningsuppdraget,
identifierat flera instrument som kan stédrka sjofarten genom samordning av
infrastrukturplaneringen, och redovisat detta under hésten 2021.28

28 Trafikverket (2021), Tilldggsuppdrag hamnar. Publikation 2021:172.

62 (224)



4.1.1. Befintliga uppdrag

I foljande punkter redovisas négra tidsbegransade uppdrag som Trafikverket redan har, och
som syftar till att p4 ett kostnadseffektivt satt paverka beteenden:

e genomfora informationsinsatser och kunskapshéjande atgarder for 6kad
trafiksdkerhet i vagtrafiken

e framja utvecklingen av effektivare godstransporter
e framja omstallning till en fossilfri transportsektor.

Med informationsinsatser och kunskapshéjande atgiarder avses hir sddana insatser som inte
tydligt anknyter till Trafikverkets grundliaggande uppdrag. Insatserna ska vara langsiktiga
och bidra till transportpolitisk maluppfyllelse. De ska i forsta hand rikta sig till
organisationer men kan i vissa fall &ven rikta sig till en bredare allménhet. Trafikverket
bedomer att det finns mojligheter att né resultat under planperioden inom omrédena
klimat, trafiksikerhet och gods, men dven inom andra omraden enligt avsnitt 4.1.2.

De ekonomiska ramarna for dessa uppdrag ingar i posten planering, stod och
myndighetsutévning under utveckling av transportinfrastrukturen. De tva forstnamnda
uppdragen foreslés pagé fortlopande under hela planperioden 2022—2033, medan det
sistndamnda foreslas pégd 2022—2025.

4.1.2. Nya uppdrag

Trafikverket bedémer att foljande nya uppdrag skulle kunna vara motiverade for att pa ett
kostnadseffektivt satt frimja beteenden i en riktning som bidrar till méluppfyllelse:

e informationsinsatser och utvecklad samverkan for 6kad trafiksdkerhet inom jarnvag
e information f6r milj6-, hilso- och trafiksikerhetssmarta val av vinterdack
e upphandlingsst6d for att framja hastighetssikrade transporter

¢ informationsinsatser och kunskapshdjande atgirder for minskad nedskrapning pa
rastplatser och vigrenar.

Nar det giller forslaget om insatser for okad trafiksdkerhet inom jarnvag innebar forslaget
en avgransning till obehoriga i spar, med ambitionen att minska antal olyckor samt
storningar och férseningar i jairnvagstrafiken. Insatsen skulle inga som del i ett langsiktigt
branschgemensamt arbete for att 6ka medvetandet om riskerna med att korsa och uppehaélla
sig i sparmiljoer pa otillatna platser.

Betriaffande val av vinterdiéck ar avsikten att insatser riktas till ber6rda méalgrupper och
omfattar konsumentinformation vid inkop av vinterdack.

Den atgird som avser upphandlingsstod for hastighetssikrade transporter handlar om hur
kommuner kan utforma funktionskrav for geofencing i enlighet med lagen (2016:1145) om
offentlig upphandling. Med geofencing avses en digital, geografisk zon dar uppkopplade
fordon kan styras pa olika sitt.

Det sistnamnda forslaget avser atgarder for att minska nedskrapningen med storre
kampanjer riktade till utvalda mélgrupper, samt aktiv samordning mellan relevanta
intressenter.

For att prioritera en eller flera av dessa atgirder bor regeringen dterkomma med ett
tidsbegransat uppdrag. Trafikverket har i detta planforslag inte inrymt nagot av dessa nya
forslag i den ekonomiska ramen.
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4.2. Atgarder inom infrastrukturplaneringen

Trafikverket har radighet 6ver flera typer av dtgirder i steg 1 och steg 2 i fyrstegsprincipen,
som syftar till att pdverka anvindningen av infrastrukturen eller som — ritt utformade —
rymmer en saddan potential. I det hér avsnittet beskrivs kostnadseffektiva dtgarder som
bidrar till maluppfyllelse, framfor allt kopplade till ledning och styrning av trafiken pa vara
vagar och jarnvagar.

4.2.1. Trafikreglering vag

Genom att anvinda olika slags regleringar kan vigsystemet optimeras och effektiviseras.
Reglering och styrning av trafik kan ske pa flera sétt, exempelvis hastighetsreglering,
vajningspliktsmirken, forbudsmérken och varningsmarken.

Ett annat sétt att styra trafiken &r genom information eller ledning. Trafikledning pé vig
syftar till att minska negativa effekter av storningar, forebygga uppkomsten av stérningar
och motverka 6verskridandet av miljokvalitetsnormer. Detta gors genom att styra trafiken
och genom att tillhandahalla information om vagar och aktuella trafikférhallanden.

Under planperioden blir trafikledningen pé vag mer avancerad, exempelvis med
vagutrustningssystem som medger korfaltsstyrning, kovarning och varierande hastigheter.
Behovet av en modernare trafikledning &r extra stort i omraden med hog belastning pa
véagnatet, dar punktligheten dagligen paverkas. Vagavsnitt som ar hért trafikerade kommer
att tilldelas en hogre serviceniva dn mindre trafikerade vagar.

4.2.2. Effektivare taglagestjanster och trafikledning jarnvag

Storningarna i tagtrafiken ar en utmaning som kan mildras genom &tgéirder i steg 1 och 2.
Taglagestjansten digitaliseras vilket skapar mojlighet att optimera den totala kapaciteten i
jarnvagssystemet. Det innebar i praktiken att Trafikverket successivt kommer att erbjuda
digitala losningar for tjanster sdsom taglages- och trafikinformationstjanster med mera.
Genom digitala hjalpmedel kan fel i anldggningen forutses och hanteras innan stérning
uppstar. Alla berorda parter kan férses med en gemensam problembild vilket bidrar till att
minska tiden mellan att stérningar uppkommer och att de dtgirdas.

En del i den taglagestjanst som Trafikverket levererar ar trafikledning. Genom en
digitaliserad nationell trafikledning och marknadsanpassad planering av kapacitet kommer
Trafikverket kunna leverera en tagliagestjanst som battre svarar mot jairnvagsforetagens
behov.

I tilldelningsprocessen for kapacitet pa jairnvag giller numera att Trafikverkets banarbeten
betraktas som tillfilliga kapacitetsbegransningar, i enligt med EU-rétten pa omradet.
Diarmed kan banarbeten inte hamna i konflikt med sokta taglagen, vilket innebar att antalet
overbelastningar kan minska och banarbeten planeras mer effektivt samt att entreprenorer
far battre framférhallning.

4.2.3. Infrastrukturavgifter och avgiftsincitament

Banavgifter ska bidra till att finansiera vidmakthéallandet av jairnviagen. Forutom de
grundlaggande krav pa utformning av banavgifter som redovisas i kapitel 6, kan
banavgifterna utformas for att ge styrsignaler och paverka beteenden. Det kan exempelvis
ske genom att anvinda rabatter i syfte att etablera ny trafik eller att 6ka utnyttjandegraden
pa avsevirt underutnyttjade delar av anldggningen. Ett annat exempel ar att anvinda extra
avgifter for att hantera intressekonflikter i kapacitetstilldelningen.

Ett mer utpraglat avgiftsincitament ar de kvalitetsavgifter som Trafikverket tillimpar sedan
2012 i syfte att forebygga driftstorningar i jarnviagssystemet. Kvalitetsavgifterna ska vara
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utformade s att bade infrastrukturforvaltaren och den som anvéander infrastrukturen vidtar
skiliga atgarder for att forebygga driftstérningar.

4.2.4. Ovriga beteendepaverkande atgarder

Trafikverket kan bidra med marknadsfoéring och information genom att tillhandahélla fakta
om atgarder och projekt. Trafikverket kan ocksé i byggskedet av ett projekt finansiera och
genomfora informationsinsatser for att minska trafikbelastningen och darmed underlitta
genomforandet av atgdarderna, samtidigt som situationen forbattras for alla typer av
trafikanter. Det kan handla om atgarder som forbattrar utformning och utbud for hallbara
transportsitt eller beteendepéverkande dtgarder sdsom styrning och information; allt for att
minska storningar som kan komma av byggnation och underhéll av vigar och jarnvégar.

I stadsmiljoavtalen, vars syfte och funktion redovisas utforligare i avsnitt 7.2, ingar ocksa
motprestationer i form av kompletterande atgarder som exempelvis kampanjer eller andra
beteendepéaverkande insatser som ofta kombineras med fysiska dtgirder. Det innebér att
stadsmiljoavtalen indirekt bidrar till denna typ av dtgarder.
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5 Forskning och innovation

Ny kunskap och innovativa l6sningar kravs for att uppna ett 1angsiktigt hallbart
transportsystem. Trafikverket foreslar darfor fyra 6vergripande tematiska prioriterade
forsknings- och innovationsomraden som bygger pa stérre utmaningar som myndigheten
kan 6verblicka kommande &r, samt fyra prioriterade arbetssatt for att 6ka
innovationstakten. Slutligen redovisas Trafikverkets forslag till finansiering av forskning och
innovation och samverkan med andra aktorer. Narmare information finns i
underlagsrapporten om forskning och innovation.29

Trafikverket efterstravar innovation i all verksamhet men kommer, utéver de prioriteringar
som namns i detta kapitel, att genomfora fyra innovationsprojekt samt driva
utvecklingsarbetet med elektrifiering. Dessa delar beskrivs nirmare i avsnitt 7.5.

5.1. Prioriterade forsknings- och innovationsomraden

De transportpolitiska malen, inklusive klimatmaélen, och de globala héllbarhetsmalen i
Agenda 2030 stiller krav pé ett brett perspektiv dar transportsystemet ska bidra till minga
maél inom klimat- och miljdomradena, 6kad hélsa och tillganglighet for alla. Genom mer
tvirvetenskaplig forskning 6kar incitamenten och motiven till mer hallbara l6sningar.
Forskning kring klimatpéverkan, tillgdnglighet och trafiksdkerhet forenas och hanteras ihop
med exempelvis biologisk mangfald, buller och aktiv mobilitet.

En analys av de senaste drens utveckling och pagaende trender i kombination med de
transportpolitiska mélen samt en utblick mot framtiden leder fram till fyra forslag pa
prioriterade forsknings- och innovationsomréden under planperioden:

e ett framtida transportsystem utan paverkan pé klimat, miljé och natur
e Okad produktivitet i infrastruktursektorn

o ett effektivt och inkluderade transportsystem i hela landet

o digitalisering av transportsystemet for ett hallbart samhille.

Genom att prioritera dessa bidrar den nationella planen till att de transportpolitiska mélen,
inklusive klimatmalen, nés.

5.1.1. Ett framtida transportsystem utan paverkan pa klimat, miljé och natur

Omrédet grundar sig bland annat i klimatmalen och ber6r forskning och innovation om en
omstillning till fossilfrihet, minskad miljopaverkan, klimatanpassning och biologisk
mangfald. Vagtrafiken, luftfarten och sjofarten star infor en stor utmaning i att stélla om till
fossilfrihet. Dessutom orsakar byggande, drift och underhéll av infrastruktur utsléapp genom
anvandning av exempelvis tillverkning av cement och stal. Fossilfrihet kan nis genom en
kombination av transporteffektivt samhille, effektivare fordon och framférande samt byte
till fornybara drivmedel. Omfattande elektrifiering ar sirskilt nodvandig och det behovs
forskning och innovation som stodjer snabbare utrullning av elektrifieringslosningar i
transportsystemet, i synnerhet inom sjofart och luftfart. Kunskapen behéver dven 6ka om
hur skatter, lagar och andra inhemska och globala drivkrafter kan utformas for att minska
utslappen fran transportsystemet. Framtida transportinfrastruktur ska vara fossilfri och

2 Trafikverket (2021). Forskning och innovation- underlagsrapport till Férslag pa nationell
transportinfrastrukturen 2022—-2033. Publikationsnummer 2021:230.
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dess miljopéverkan under hela livscykeln ska vara mycket liten. Jamfort med géllande plan
har omrédet breddats for att 6ka fokus pa miljo, klimatanpassning och biologisk méangfald.

5.1.2. Okad produktivitet i infrastruktursektorn

Omrédet beror forskning och innovation om kostnadseffektivitet i transportinfrastrukturen
under hela livscykeln. Det handlar bade om att stimulera marknadens aktorer att utveckla
sin konkurrenskraft och att 6ka forméagan till innovation genom ny kunskap. Arbetet med att
digitalisera sévél infrastrukturen som utférandet av byggandet och underhéllet har potential
att forbattra hela processen, frian planering till projektering, byggande, underhall och
trafikering. Forskning och innovation behdvs kring bade tekniska utmaningar och
tillskapandet av nya affirsupplidgg, inte minst i ljuset av digitaliseringens potential for 6kad
produktivitet, effektivitet och skalbarhet (tillampning i storre skala). Omradet motiveras i
synnerhet av kostnadsokningarna inom séval nybyggnad som underhall av infrastruktur
under de senaste dren, och ar nytt jamfort med gillande plan.

5.1.3. Ett effektivt och inkluderande transportsystem i hela landet

Omradet grundar sig i mélen om samhaéllsekonomisk effektivitet, jamstalldhet/jamlikhet,
trafiksidkerhet, transporteffektivitet samt samhéllsplanering och bostadsbyggande.
Forskning och innovation pé detta omrade beror exempelvis kollektivtrafik och
godstransporter pd landsbygder och i tatorter, pa kortare och langre avstand. Det handlar
om foradndringar i samspelet mellan fordon, farkoster, infrastruktur och transporttjénster.
Omrédet motiveras sarskilt av att driftkostnader for kollektivtrafiken har 6kat markbart
under de senaste decennierna, att jarnvag och sjofart har en outnyttjad potential i
godstransportsystemet, att motes-, rese- och inképsbeteenden forandras och att 6kad
anviandning av obemannade luftfarkoster skapar bade utmaningar och moéjligheter.
Forskning och innovation om aktiv mobilitet behover starkas. Det behévs 6kad kunskap om
hur jamstalldhet, jaimlikhet och barnperspektivet kan starkas vid planering och utveckling
av transportsystemet. Omradet ir en sammanslagning av tvd omraden i gillande plan.

5.1.4. Digitalisering av transportsystemet for ett hallbart samhalle

Omradet handlar om digitalisering och dess paverkan p4 transportsystemets utformning och
anvandning. Uppkoppling av fordon, farkoster och infrastruktur skapar forutsiattningar for
okad trafiksdkerhet, battre beslutsstod som exempelvis anlaggningsinformation,
effektivisering av planerings- och trafikledningsatgarder, trafikinformation, samt nya och
forbattrade tjanster inom transportomrédet. Dessutom bidrar tekniken till effektivisering av
byggande, drift och underhall av infrastrukturen. Det kravs forskning om olika
myndigheters och andra samhallsaktorers roller i ekosystemet i forhallande till privata
aktorer, den organisatoriska utvecklingen och méanniskans roll i framtidens digitaliserade
transportsystem. Digitaliseringens potential och 6kade krav pa delning av information kan
sta i kontrast till behovet av ett robust och resilient transport- och infrastruktursystem.
Darfor behovs forskning om cybersidkerhet och samhaillsberedskap. Omradet har fortydligats
jamfort med gillande plan.

5.2. Prioriterade arbetssatt for forskning och innovation

Transportmyndigheternas forsknings- och innovationsarbete innefattar ett antal arbetssitt
som bidrar till kunskapsutveckling, 6kad innovationstakt och implementering. Forsknings-
och innovationsprojekt varierar i karaktar och leder till olika nyttor, exempelvis underlag till
policydokument, standarder, rutin- och processbeskrivningar, vidareutveckling av modeller
och verktyg som anvands i infrastrukturhallningen, eller en allmén kunskapsho6jning. Det ar
avgorande att forsknings- och innovationsmedel kan kombineras med andra typer av anslag
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eller EU-medel for att 6ka majligheterna till att resultaten fran Fol-projekt kan tas om hand
i exempelvis verksamhetsutvecklingsprojekt eller i upphandlingar.

Trafikverket ska enligt direktivet redovisa hur forslaget till plan bidrar till att de
prioriteringar inom forskning och innovation som identifierats i propositionen
(2020/21:151) Framtidens infrastruktur — héllbara investeringar i hela Sverige nés.
Trafikverket ska ocksé beskriva hur planforslagets insatser fraimjar utvecklingen och
implementeringen av innovationer och implementeringen av forskningsresultat i
transportsystemet, inklusive i infrastrukturhallningen. Trafikverket kommer att arbeta med
utgangspunkt i f6ljande fyra prioriterade arbetssitt for planperioden:

e riktade initiativ till kunskapsutveckling

e strategiska samarbeten nationellt och internationell
e systemdemonstratorer

e storre nytta genom upphandlingar.

Riktade initiativ till kunskapsutveckling ska sikerstilla att kunskap inom de tematiskt
prioriterade omradena fortsatter att foradlas. Transportmyndigheterna behover i sin roll
som problemégare samverka med akademin inom omréden dar det utover Trafikverket
finns fa finansidrer som bidrar till att uppratthélla den langsiktiga kunskapsforsorjningen.
Det kan till exempel vara inom de jarnvags- och vigtekniska omradena som ar centrala for
att Trafikverket ska kunna utfora sina uppgifter.

Strategiska samarbeten nationellt och internationellt bidrar till att forsknings- och
innovationsmedel fran olika killor kombineras eller kompletteras, samt att det finns
gemensamma malbilder och fardplaner for prioriterade omréaden. Trafikverket behover veta
mer om hur vi och andra myndigheter tillsammans kan utveckla transportsystemet till en
alltmer integrerad del i 16sningarna pa samhallets utmaningar. Det handlar om de
europeiska ramprogrammens3°, samverkan med Energimyndigheten, Vinnova och andra
aktorer. Det finns omfattande forskningsresurser inom néringslivet men dessa ar ojamnt
fordelade mellan olika aktorer vilket kan péverka niringslivets samlade bidrag till de
transportpolitiska mélen. Nya affarsuppldgg kan fa in nya niringslivsparter och samtidigt
skapa incitament for befintliga parter att nyttja forskning och innovation som
konkurrensmedel. Strategiska samarbeten med andra myndigheter, nya och befintliga
niringslivsparter samt akademin behover saledes fordjupas och breddas.

Systemdemonstratorer bidrar till att sikerstilla att nya tekniska 16sningar ar barkraftiga
ekonomiskt, att de accepteras av anvdndarna och fungerar i verklig miljo, samt att
regelverken kan anpassas och att marknader med hallbara affarsmodeller skapas for att
mojliggora inforandet. Systemdemonstratorer kombinerar resultat fran tidigare
forskningsprojekt och har en hog grad av teknikmognad. Trafikverket ser dven ett behov av
mindre tekniktester, men systemdemonstratorer behéver prioriteras sarskilt for att
mojliggora en héllbar och digital omstéllning.

Storre nytta genom upphandlingar stimulerar marknaden for innovativa 16sningar. Den
offentliga affirens potential gor att upphandlingsverktygen behéver anvindas i storre
utstrackning for att 6ka innovationstakten. Transportmyndigheterna okar innovationstakten
genom att upphandla utveckling av nya l6sningar, agera forsta kund och vaga kopa nya,
annu inte verifierade eller demonstrerade, 16sningar.

30 Nuvarande ramprogram Horisont Europa stricker sig frdn 2021 till 2027.
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5.3. Finansiering och samverkan med andra aktorer

Trafikverkets forslag till ekonomiska ramar f6r forskning och innovation redovisas i kapitel
6 och 7 och uppgar sammantaget till 8,5 miljarder kronor for planperioden, varav

4,9 miljarder kronor hanfors till utvecklingsanslaget och resten till anslaget for
vidmakthallande. Trafikverket forordar att forsknings- och innovationsverksamheten pé sikt
samlas till en anslagspost (utvecklingsanslag) samt att finansieringsnivéerna ar stabila
mellan aren.

Trafikverket utgar i sitt forslag fran de transportpolitiska malen och behovet av att utveckla
varje trafikslag for sig och alla trafikslagen tillsammans. Trafikslagsovergripande forskning
och innovation bidrar till regeringens prioriteringar nar det giller exempelvis
samhallsplanering, transporteffektivitet och jamstalldhet. Trafikverket verkar f6r en
behovsdriven och flexibel fordelning av forsknings- och innovationsmedlen till samtliga
trafikslag. Det framjar dven en jamnare fordelning mellan dem.

Analysen av forutséttningarna for forskning och innovation i transportsektorn visar att
naringslivet har skilda ekonomiska mojligheter att satsa pé forskning och utveckling.
Fordonsindustrin stér for 6ver 80 procent av niringslivets forsknings- och utvecklingsmedel
itransportrelaterade branscher. Anldggningsindustrin satsar avsevirt mindre medel pa
forskning och utveckling. For att 6ka innovationstakten och 6verbrygga glappet mellan
statliga och privata utvecklingsmedel, foreslar Trafikverket att myndigheter pa
transportomrédet ges i uppdrag att utreda hur forsknings- och innovationsmedel kan
kombineras med andra typer av anslag med syftet att 6ka innovationstakten. Det kan
exempelvis handla om verksamhetsutvecklingsprojekt, upphandlingar eller nya
samverkansmodeller mellan myndigheterna.
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6 Vidmakthallande av transportinfrastrukturen

Att vidmakthélla transportinfrastrukturen handlar om att uppratthalla en robust vag- och
jarnvagsanlaggning som bidrar till en positiv och héllbar samhallsutveckling. I direktivet
framgéar det att Trafikverket ska beskriva vilka &tgarder som bor prioriteras och hur de
ekonomiska ramarna for vidmakthéllande av den statliga viag- och jarnviagsanlaggningen bor
fordelas pé atgarder for att bidra till de transportpolitiska mélen.

Inom drift och underhall finns flera typer av verksamheter som till sin karaktar skiljer sig ét,
vilket ocksa inverkar pa planeringen. En del av driften och underhallet bedrivs for att
sdkerstélla att transportinfrastrukturen férvaltas pa ett sddant satt att funktionaliteten
sikras, bade hir och nu och pa langre sikt. Det bendmns “forebyggande underhall inklusive
reinvesteringar”. Underhall och reinvesteringar utfors forebyggande nar
tillstindsbedomningen kraver det eller enligt forutbestamda tidsintervall. Planeringen av
det forebyggande underhéllet baseras i princip pa faststillda effektsamband, som har som
syfte att maximera transportsystemets leveranskvaliteter och samhallsnytta till ratt kostnad.
I de fall dar effektsamband saknas, planeras dtgarderna baserat pa analyser av och
erfarenheter fran anlaggningarnas funktion, tillstdnd och besiktningsanmérkningar.

En viss del av verksamheten bedrivs for att sékerstélla de dagliga transporterna, genom
skotsel och hantering av anldggningarna. I detta ingar exempelvis avhjdlpande underhéll,
trafikledning, trafikinformation och 6vrig drift. Ofta ar de specifika aktiviteterna styrda av
olika typer av handelser och incidenter, exempelvis storningar eller fel som upptackts vid
besiktningar, och darfor gir det inte att planera den héar delen av verksamheten i detalj.

Trafikverket kommer att beakta de samiska behoven vid planeringen och genomférandet av
drift och underhall av infrastruktur i renskétselomradena. Befintliga sténgsel behover
underhallas for att de ska behélla sin effekt, och befintliga passager fér ren underhallas for
att inte bli obrukbara och ddrmed forsvara forflyttningen av renar mellan betesomradena.
Genom detta kan pakorningar av renar undvikas och renskotarnas arbetsforhéllanden i
anslutning till vigen eller jirnviagen forbattras, samtidigt som olycksrisken for trafikanterna
minskar.

Inom ramarna for drift och underhéll av viag disponeras medel for det statliga vagnatet
inklusive tillhérande gang- och cykelvigar, farjeleder, barighetshdjande dtgirder, tjdlsdkring
och reinvesteringar i vagar. Det innefattar dven medel till forskning och utveckling och till
statlig medfinansiering av enskilda viagar. Medel for drift och underhall av det statliga
vagnatet (inklusive bidrag till enskilda vagar) uppgar till 197 miljarder kronor under
planperioden.

Inom drift och underhall (inklusive reinvesteringar) av jarnvig disponeras medel for det
statliga jarnvagsnatet. Medel for drift och underhall av statliga jairnvagar uppgéar for
planperioden till 165 miljarder kronor exklusive banavgifter. Banavgifterna ska finansiera
drift och underhall av jairnvigen, och totalt berdknas uttaget av banavgifter generera

26,9 miljarder kronor under planperioden.

Trafikverkets forslag till fordelning utgar de forsta tre aren (2022—2024) fran de nivier som
framgar av budgetpropositionen.3: Direfter antas en jaimn fordelning 6ver resterande del av

31 proposition 2021/22:1, Budgetpropositionen. (Riksdagen beslutade den 24 november 2021 om
statens budget for 2022 i enlighet med finansutskottets betankande 2021/22:FiU1. Trafikverket har
inte analyserat eventuella konsekvenser av det).
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planperioden. Forslag till vidmakthéllandeatgarder for vag redovisas forst (avsnitt 6.1), och
darefter de for jarnvig (avsnitt 6.2). Mer information finns i underlagsrapporten om
vidmakthallande.32

Avsnitt 6.1 inleds med en kort beskrivning av det statliga vagnitet, inklusive storre
vaganldggningar som beridknas tillkomma under planperioden. Darefter redovisas vilka
principer for prioritering av atgarder som Trafikverket tillampat for sitt forslag (6.1.1).
Forslag till atgirder och bedomd tillstandsutveckling till f6]jd av dem framgar av avsnitt
6.1.2. Tillstdndsutvecklingen redovisas for de olika vagtyper som det statliga vagnétet ar
indelat i. Den sirskilda barighetssatsningen under planperioden, for att starka svenskt
naringsliv, beskrivs i avsnitt 6.1.3. I avsnitt 6.1.4 redovisas storre namngivna
reinvesteringar. Effekter pa Trafikverkets sa kallade leveranskvaliteter beskrivs i avsnitt
6.1.5, samhillsekonomiska effekter i avsnitt 6.1.6 och i avsnitt 6.1.7 6vriga effekter. Avsnitt
6.1. avslutas med en ekonomisk sammanstéllning.

Avsnitt 6.2 &r i stort upplagt pd samma sétt. Efter en beskrivning av det statliga
jarnvagsnatet (6.2.1) och prioriteringsgrunder (6.2.2) redovisas forslag till atgarder och
bedomd tillstdndsutveckling pa fyra sirskilt prioriterade transportfléden (6.2.3).
Namngivna reinvesteringar beskrivs i avsnitt 6.2.4. Slutligen redovisas effekter pa
Trafikverkets leveranskvaliteter, samhallsekonomiska effekter samt 6vriga effekter i avsnitt
6.2.5—6.2.7. Avsnitt 6.2 avslutas med en ekonomisk sammanstillning.

6.1. Vidmakthallande av vagar

Trafikverket ansvarar for drift och underhall av det statliga vignitet som bestér av cirka
80 100 kilometer belagd vig, cirka 18 400 kilometer grusvig, cirka 3 9oo kilometer gang-,
cykel- och mopedvig (GCM-vag), 38 farjeleder och vintertid 7 isvdgar. Det finns dven cirka
16 700 vigbroar, varav 67 dr Oppningsbara, och 11 komplexa viagtunnlar langs det statliga
véagnatet. Vagtransportsystemet innefattar d&ven sidoomréden, sidoanlaggningar,
avvattningssystem, installationer och vagutrustning, it- och telekominfrastruktur samt
system for trafik- och driftledning som kréver drift och underhall.

Utover att ansvara for drift och underhall av statliga viagar har Trafikverket ett uppdrag att
betala ut bidrag till enskilda vighéllare. Antalet vighallare som far statsbidrag uppgar till
cirka 23 000, och den totala viglangden for enskilda vigar med statligt bidrag ar for
narvarande cirka 75 000 kilometer. Det vanligast forekommande slitlagret pa de enskilda
vagarna ar grus. P det enskilda vignatet med statligt bidrag finns dven 11 farjeleder och
uppemot 4 000 broar.

Storre tillkommande viganldggningar som 6ppnas for trafik under planperioden och bidrar
till 6kade drift- och underhallskostnader 4r E20 forbi Mariestad, elvigspilot Orebro—
Hallsberg, viganldggningar inom Vistsvenska paketet, E4 forbifart Stockholm och Viastra
lanken i Umea.

Merparten av de nya storre anldggningarna finns i storstadsomraden med komplexa
tekniska delar och majoriteten har avancerade styrsystem och infrasystem. De nya storre
anldggningarna kommer att bidra till kade kostnader fér och behov av drift, forvaltning och
overvakning. Underhallskostnaderna bedoms 6ka med ungefar 5 miljarder kronor for nya
anldggningar som tas i bruk under planperioden.

32 Trafikverket (2021), Vidmakthallande — Underlagsrapport till Férslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikation 2021:226.
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6.1.1. Prioriteringsprinciper

Prioriteringarna som planforslaget for drift och underhall av det statliga vignatet grundar
sig pa ar huvudsakligen samhaillsekonomiska principer, de transportpolitiska malen och
direktivet for dtgardsplaneringen. I direktivet betonas bland annat vikten av att beakta
langsiktig hallbarhet i prioriteringen av underhéllsétgarder, och da inte bara utifran ett
ekonomiskt perspektiv utan &ven utifrén ett socialt perspektiv och ett klimat- och
miljoperspektiv.

Nar det galler drift och underhall av det statliga vignitet bygger planforslaget pa en
sammanvigd bedomning av hur de olika mélen kan prioriteras utifran andra givna
forutsattningar, exempelvis anldggningens tillstand, effekter for trafikanter, synergier med
andra projekt och medelstilldelning. Planforslaget och dess effekter redovisas for olika
vagtyper i vagsystemet. Vagtyperna ar en strategisk indelning av viagnatet som framst
baseras pa vilken funktion vigarna har i transportsystemet. En mer detaljerad beskrivning
av viagtyperna finns i underlagsrapporten om vidmakthéallande.33

Nedan beskrivs hur Trafikverket planerar att vidmakthalla vaganlaggningen utifran mél och
prioriteringsprinciper:

e Trafikverkets prioritering utgér ifrin samhéllsekonomiska principer och de
transportpolitiska malen. Det innebér bland annat att de mer hogtrafikerade
delarna av vignitet prioriteras framfor de mer lagtrafikerade.

e Trafikverket kommer att fortsatta virda befintlig anlédggning och sékerstalla en god
framkomlighet, tillgidnglighet och ett trafiksakert vagsystem med hansyn till miljo
och hilsa i hela landet.

e Trafikverket kommer att ha ett 6kat fokus pé néringslivets behov under
planperioden. Det reflekteras bland annat genom att barighetssatsningen ar en
prioriterad del av planforslaget med en utveckling av BK4- vignétet och
tjalsakringsatgéarder for att uppratthélla en god tillgénglighet.

e Trafikverket kommer att sékerstélla att de mest lagtrafikerade delarna av vagnatet
inte blir s& daliga att framkomligheten for litt trafik paverkas. Hastigheten kan dock
behdva anpassas pa vissa strackor under delar av aret trots att det kommer att
innebara en forsamrad tillgdnglighet. Med detta beaktar Trafikverket behovet av att
underhélla véagar i det sa kallade perifera vagnétet, sisom anges i direktivet.

Trafikverket kommer att fortsitta arbeta med att vara mer kostnadseffektiva och genomfora
satsningar bland annat inom digitalisering, for att utveckla och kunna erbjuda ett mer
kvalitativt vagtransportsystem i framtiden. Det innebar att forskning och utveckling dven
fortsattningsvis kommer att prioriteras for att mojliggora ett effektivare underhall framéver.

33 Trafikverket (2021), Vidmakthallande — Underlagsrapport till Férslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikation 2021:226
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6.1.2. Atgarder och bedémd tillstandsutveckling

Trafikverket har delat in vagnatet i sSex  Figur 26 Fordelning av vigtyp 1-3 i Sverige.
vagtyper for att pa en strategisk niva
kunna beskriva den funktionalitet och
de leveranskvaliteter som ska uppnas
under planperioden. Indelningen
grundar sig pé den roll vagtyperna har
i transportsystemet, dir indelningen i
sig inte ar nagon prioritering av
vagnatet. Vagtyperna anvinds for att
beskriva konsekvenserna av de
foreslagna atgarderna, samt hur
prioriteringar vid medelsbrist kommer
att paverka olika delar av
transportsystemet.

Vagtyperna innefattar hela det statliga
vagnitet, och en viss vigstracka kan
endast tillhora en vigtyp. I tabell 3
redovisas viglangden for respektive
vagtyp, samt hur de statliga vigarna
fordelar sig procentuellt 6ver
vagtyperna. Kartan i figur 26 visar
fordelningen 6ver landet av vagtyp 1—
3. Det framgér av kartan att vagtyp 1
endast forekommer i Stockholm,
Goteborg och Malmo och att vagtyp 2
och vigtyp 3 forekommer i hela landet.

— Vagtyp 1 - Vagar i storstadsomrade
— Vagtyp 2 - Vagar som bildar storre sammanhangande strak

Vagtyp 3 - Vagar for dagliga resor och arbetspendling

Tabell 3 Redovisning av vagliangder i kilometer och procentuell fordelning 6ver viagnatet for vagtyperna.

Benédmning av vagtyp Langd (km) Procent
Vagtyp 1 V&gar i storstadsomraden 480 0,5
u Vagar som bildar storre
Ve & sammanhangande strak e e
u Vagar for dagliga resor och
Vagtyp 3 arbetspendling 20000 20,3
Vagtyp 4 Ovriga for naringslivet viktiga vagar 29 760 30,2
Vagtyp 5 Vagar som ar viktiga for landsbygden 4230 4,3
Vagtyp 6 Ovriga vagar 36 030 36,6
Totalt 98 500 100

Trafikverket har beskrivit det nuvarande tillstandet i anldggningen i det inriktningsunderlag
som redovisades till regeringen i november 2020. I inriktningsunderlaget framgar att
tillstdndet pa det statliga vagnitet gradvis har forsdmrats under en langre tid som en foljd av
att medelstilldelningen inte har varit i paritet med de 6kade behoven. De 6kade behoven
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beror bland annat pd mer komplexa anlaggningar, ett vixande behov av rekonstruktion av
vég- och brokonstruktioner som en f6ljd av att de uppnétt sin tekniska livslangd, ckade
trafikméangder och en utveckling mot allt hogre fordonsvikter. Tillsammans bidrar det till ett
okat slitage och en negativ tillstindsutveckling pa stora delar av vignatet.

De tilldelade medlen ar inte tillrackliga for att vanda den negativa tillstandsutvecklingen pa
vagnatet. Det funktionella tillstdndet pé vigen (vdgytan) som trafikanten méter kommer
dock att kunna uppratthallas under borjan av planperioden for samtliga vagtyper, forutom
pé dvriga vagar (vagtyp 6) diar det kommer bli en fortsatt forsamring som successivt okar
under planperioden.

De foreslagna dtgarderna kommer att bidra till att vagytans tillstdnd kan uppratthillas dven
pé langre sikt for vagtyp 1—3 (vdgar i storstadsomrdden, vdgar som bildar storre
sammanhdngande strdk och vdgar for dagliga resor och arbetspendling). Det sker framst
via rekonstruktioner av vagunderbyggnaden pé de allra simsta delarna och ett utékat bade
forebyggande- och avhjalpande beldggningsunderhall. Det funktionella tillstandet pa évriga
for ndaringslivet viktiga vdgar forvantas aven kunna uppratthallas med st6d av ett utokat
avhjalpande underhéll och positiva synergieffekter fran barighetssatsningen.

En fortsatt satsning pa avvattning i forebyggande syfte och ett utékat avhjalpande underhall
kommer att bidra till att vigytans tillstdnd blir oférandrad for vigar som dr viktiga for
landsbygden i sé stor utstrackning som mojligt. De lagtrafikerade vagarna inom évriga
vdgar (vagtyp 6) kommer dock generellt att fa ett successivt forsamrat tillstdind under
planperioden. Det kommer darfor totalt sett bli fler vigar som kommer {4 en avvikelse mot
underhallsstandarden, men vigarna ska inte tillatas bli s& déliga att framkomligheten for
latt trafik paverkas. Hastigheten kan dock behova anpassas pé vissa strackor under delar av
aret.

Under planperioden kommer viagarnas underbyggnad, dar tillstandet inte direkt upplevs av
trafikanten, langsamt att forsamras for vdgar i storstadsomréden, vdagar som bildar stérre
sammanhdngande strak, vigar for dagliga resor och arbetspendling. Nedbrytningen 6kar
som en f6ljd av att nodviandiga rekonstruktioner av vigunderbyggnaden inte kan prioriteras
och att atgirderna i en del fall kommer att bli mer fokuserade pa att uppratthalla det
funktionella tillstandet. For vdgar som dr viktiga for landsbygden och ovriga vigar
kommer en snabbare tillstdndsférsamring av underbyggnaden att ske under planperioden.
Det kommer &dven ske en snabbare forsamring av underbyggnaden pa évriga for
ndringslivet viktiga vdgar men barighetssatsningen bidrar till att férsimringen inte blir
lika stor som pa vagtyp 5 och 6. Utvecklingen kommer att paverka framtida generationer i
form av ett vixande reinvesteringsbehov.

Nedan foljer en redovisning av viagtyperna och forslagets effekter per vagtyp, dar
bedémningen av effekterna for enskilda vigar med statligt driftbidrag ar att de ska ha
liknande funktionalitet som for de mest perifera delarna av det statliga vignitet (vagtyp 6).
De namngivna reinvesteringarna ar fraimst kopplade till vagtyp 2.

Vagtyp 1 — Vigar i storstadsomraden

Atgirder som planeras under planperioden bidrar i forsta hand till att uppritthalla dagens
funktionalitet. Det sker exempelvis genom att belaggningsatgirder prioriteras pa
storstadsvagarna for att uppratthélla en stabil tillstdndsutveckling. Viktiga prioriteringar ar
atgiarder som bidrar till att minska buller och forbattra luftkvaliteten i storstadsomradena
samt att underhalla cykelvagar for att bidra till ett 6kat aktivt resande.
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Flertalet av de komplexa vagtunnlarna i storstiderna ar idag 10—15 ar gamla, vilket innebar
att tekniska installationer och system kraver omfattande reinvesteringar. Under
planperioden kommer omstéllbara skyltar, styrsystem, nodtelefoni, motorvagssystem och
brandlarmsystem att bytas ut i de flesta tunnlarna. P4 Essingeleden pigér utbyte av det
befintliga motorvagskontrollsystemet som 6vervakar och styr trafik och trafikinformation,
eftersom systemet narmar sig sin tekniska livslangd.

Under planperioden kommer arbetssétt for effektivare underhéll i storstdderna att
utvecklas. Det handlar exempelvis om arbetssitt for att planera in tider for
underhéllsarbeten nar striackor eller korfalt anda ar avstangda, och infoérande av tidsstyrt
underhall pa delar dar det ar svéart och mycket trafikstorande att utfora akut underhall.

Vigtyp 2 — Vigar som bildar storre sammanhingande strak

En stabil tillstindsutveckling pé viagnatet och avvattningsétgarder i forebyggande syfte
prioriteras under planperioden for att uppratthélla dagens funktion. Det kommer att
avsittas storre resurser dn dagens niva i planen for att atgiarda akuta skador pé framst
vagtrummor under hoga viagbankar pa det hogtrafikerade vagnitet, vilket bidrar positivt till
robusthet och tillginglighet. Atgirder som forbittrar kapaciteten till en hogre birighetsklass
sker via barighetssatsningen (avsnitt 6.1.3) som omfattar forstarknings- och
framkomlighetsatgarder pa vagnatet.

Flera motorviagar och andra mittseparerade vagar har passerat sin tekniska livslingd, och en
storre satsning pa reinvestering av dessa vagstrackor kan av kostnadsskail inte prioriteras i
planforslaget. Det medfor successivt 6kade beldggningskostnader under planperioden. I
planforslaget prioriteras fem namngivna strackor dar behoven dr som allra storst (se Tabell
4 1iavsnitt 6.1.4 ). For att hantera problemet pa de 6vriga prioriterade vagstrackorna
kommer punktinsatser pa kortare striackor att utféras dar behoven ar som storst.

Inom byggnadsverk prioriteras reinvesteringar och underhall som syftar till att bromsa
byggnadsverkens nedbrytningstakt. Flera av de stora broarna med underhéllsbehov finns pa
detta vagnat. Under planperioden planeras flera stora atgérder som ar forhallandevis
kostsamma.

Ett annat prioriterat omrade ar att uppratthalla byggd trafiksikerhetsstandard. Underhéll av
vagracken, vigmarkering och vagraffling ar dtgarder som prioriteras for att uppratthélla
trafiksakerhetsstandarden.

Vigtyp 3 — Vigar for dagliga resor och arbetspendling

Beldggning och avvattning prioriteras under planperioden for att uppritthalla dagens
funktion. Det kommer &ven att ske mindre kapacitetsforbattringar via barighetssatsningen.
For denna viagtyp ar det fraimst broar som ar viktiga for naringslivets transporter som
kommer att forstarkas, eftersom bedémningen ar att de flesta vigarna klarar en 6kad
belastning fran tyngre fordon.

Det kommer att saknas ekonomiskt utrymme for att aterta brister i trum- och dikestillstand
inom denna vagtyp. De mest akuta skadorna pa framst vigtrummor under hég vigbank och
under métesseparerade viagar kommer att tas om hand s& kostnadseffektivt som mojligt.
Atgirdskostnaden for till exempel ett trumbyte blir avsevirt hogre vid en akut atgird in om
trumbytet kan ske planerat med annan metod, exempelvis med sé kallad relining.

Inom byggnadsverk prioriteras reinvesteringar och underhall som syftar till att bromsa
byggnadsverkens nedbrytningstakt. Underhallet av vigbroar utgors till exempel av utbyte av
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brodelar och ommalning, det vill sdga atgiarder som styrs av tillstandet pa vagbron.
Atgirderna sikerstiller att dagens funktion kan uppritthéllas under planperioden.

Ett annat prioriterat omrade ar att uppréatthélla byggd trafiksidkerhetsstandard, vilket
innebar att dtgirder som underhéll av vagracken, vigmarkeringar och vagraffling
prioriteras.

Vigtyp 4 — Ovriga for niringslivet viktiga viigar

Denna vagtyp bestér av bade belagda vagar och grusvagar. De planerade
underhéllsatgarderna bidrar till att standarden pa stora delar av denna vagtyp blir
oforandrad. Vissa delar kommer att f en forbattrad standard via barighetssatsningen.
Bérighetsatgirder kommer att bidra till en kapacitetsforbattring, vilket sker via
forstarkningsatgarder av vag- och brokonstruktioner och andra dtgidrder som framjar
framkomligheten for tung trafik pé vignatet.

Forebyggande avvattningsatgarder kommer att prioriteras for att pa s vis bidra till att
nedbrytningen av viagarna minskar. Det saknas ekonomiskt utrymme for att aterta brister i
trum- och dikestillstind. Brister som kan ha stor paverkan pa tillstandet i vigsystemet
behdver prioriteras, exempelvis akuta skador pé vagtrummor under hoga vigbankar.

Underhaéllet av vigbroar utgors till exempel av utbyte av brodelar och ommalning, det vill
sdga atgarder som styrs av tillstandet pa vigbron. Underhéllsétgiarderna i planen bidrar till
att uppratthélla dagens funktion. Barighetssatsningen kommer att ge positiva synergier for
tillstandet pa vigbroarna, eftersom flertalet broar kommer att upprustas for att klara den
nya belastningen.

Vagtyp 5 — Vagar som ar viktiga for landsbygden

Lagtrafikerade vigar som ar sirskilt viktiga for framkomligheten och tillgangligheten pa
landsbygden ska prioriteras under planperioden. Tillstdndet kommer inte att forbattras
under planperioden men detta vignat kommer att prioriteras bland de lagtrafikerade
delarna av vignatet. Det ar fraimst en 6kning av det avhjalpande underhéllet som kommer
att bidra till att framkomligheten och robustheten ligger pa en acceptabel niva.
Forebyggande avvattningsatgirder kommer att prioriteras for att pa s vis bidra till att
nedbrytningen av vagarna minskar.

Vigtyp 6 — Ovriga vigar

Prioriteringen av atgarder kommer att paverka tillstdndet for de lagtrafikerade viagarna.
Beroende pa atgird kommer en del vagar att fa ett forbattrat tillstind medan en storre del av
vagarna far en forsamring. Det innebar att risken for mindre stérningar och temporira
restriktioner kommer att 6ka pa denna del av vignitet. Dar tillstandet forsamras behéver
det avhjdlpande underhéllet 6ka for att sdkerstilla framkomligheten nir stérningar
uppkommer. Forebyggande avvattningsatgiarder kommer att prioriteras for att bidra till att
nedbrytningen av vagarna minskar.

Enskilda vagar

Manga enskilda vigar byggdes mellan 1950 och 1970 eller tidigare. Tillstdndet och
underhallsbehovet pa dessa vigar liknar behoven pa de allra mest lagtrafikerade statliga
vigarna, dir behoven for bade viagar och broar ar stora och kommer att 6ka i framtiden. I
planforslaget foreslds bidraget till enskilda vagar med statsbidrag ligga i paritet med
foregdende plan, med syftet att det ska gé att upprétthélla en liknande standard som f6r de
mer lagtrafikerade delarna av det statliga vagnitet.
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6.1.3. Bérighetssatsning

Barighetsatgirder ar funktionalitetshdjande atgarder i vagsystemet som syftar till att viagen
ska klara en tyngre belastning och inte riskera en onormalt h6g nedbrytningstakt. Framfor
allt sker det i form av forstarkning av broar eller vagar, men det kan dven inkludera dtgarder
for att klimatanpassa vaganlaggningen vilket bland annat innebér att gora den mer robust
mot hogre vattenfloden och hantera 6kade ras- och skredrisker.

Bérighetssatsningen syftar framst till att kunna utvidga BK4-viagnatet men aven till att
uppritthélla en god framkomlighet aret runt for tung trafik och till att klimatanpassa
vagnatet. Den totala satsningen pa barighetséatgarder pa vagar ar 18,2 miljarder kronor och
inriktningen under planperioden &r foljande.

e Successiv upplitelse av ett vignit for den nya barighetsklassen BK4,
med tyngdpunkt pd Strategiskt vigndit for tyngre transporter. Satsningen ska
bidra till att de strategiskt utpekade viagarna for tung trafik successivt kan upplatas
for BK4 i hela Sverige. Vidare ska satsningen bidra till att de viktigaste godsstraken
for tung trafik, inklusive de viktigaste vigarna for den areella naringen, kan upplatas
for den nya barighetsklassen.

I planforslaget foreslds darfor en satsning pa cirka 10,2 miljarder kronor for att
anpassa vagnatet si att det klarar den hogre belastningen. Malet ar att:

o fullfélja nuvarande plan och uppléita uppemot 70-80 procent av de vagar
som 4r viktigast for naringslivet for BK4 till ar 2029

o fortsatt satsa pd BK4 med malet att kunna upplata uppemot 80—90 procent
av det strategiska vagnétet for tyngre transporter under planperioden.

Satsningen ska baseras pa samhéllsekonomiska principer och prioriteringen
kommer att genomforas i dialog med naringslivet och andra berérda aktorer for att
fa ut sé stora samhaéllsnyttor som majligt.

e Framkomlighet aret runt for tung trafik — en satsning som syftar till att
védgarna i sa stor utstrackning som mojligt ska vara framkomliga for tung trafik aret
runt, det vill sdga att minska sa kallade tillfalliga barighetsrestriktioner.

I planforslaget foreslds en satsning pa cirka 6,5 miljarder kronor. Satsningen
forvantas bidra till att uppratthalla en hog tillganglighet for tyngre trafik aret runt.
Satsningen motiveras med att klimatpaverkan aven fortsittningsvis kommer att
bidra till 6kade problem med tjallossning och att effekten av dnnu tyngre
transporter medfor en 6kad risk for fler restriktioner om inte atgarder vidtas.

¢ Riskreducerande atgirder i vigsystemet pa hela det statliga vagniitet
handlar om forbattringsatgarder i vigsystemet som genomfors for att 6ka
robustheten i viagtransportsystemet.

I planforslaget foreslds en satsning pa cirka 1,5 miljarder kronor for att minska risk-
och sarbarheten i vigsystemet som en foljd av klimatforandringar. Satsningen syftar
till att anpassa infrastrukturen for klimatpéverkan och dirmed bidra till hogre
tillforlitlighet och 6kad robusthet i viagsystemet.

6.1.4. Namngivna reinvesteringar

Tabell 4 visar de namngivna reinvesteringarna under planperioden. Reinvesteringar i broar
samt utbyte av motorvigskontrollsystem pa Essingeleden dr pagdende atgirder som slutfors
i borjan av planperioden. Reinvestering i viagstrackor ar nya atgiarder som kan paborjas
négra ar in i planperioden och genomfors pa dldre motorvigar och andra motesseparerade
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vagar for att bidra till att kunna behélla en ofériandrad funktionalitet pa vagnatets
hogtrafikerade delar. Kostnaden for de fem namngivna vagstrackorna uppgar till cirka

2,7 miljarder kronor. I Trafikverkets fyradriga underhéllsplan, som uppdateras érligen, finns
en mer fullstindig reinvesteringsplan.3+

Reinvesteringarna som prioriteras ar pa strackor dar det blir onormalt stora underhélls- och
trafikantkostnader med att fortsatta att utféra enbart forebyggande underhéll, eller gora
punktvisa reinvesteringar. Samtliga reinvesteringar behver projekteras och for vissa kan
aven en sarskild trafikutredning kravas. I vilken ordning reinvesteringarna utfors kan
komma att bero pa hur de kan samplaneras med andra padgaende objekt.

Tabell 4 Namngivna (>300 miljoner kronor) reinvesteringar pa vag.

2025—

Reinvestering 2027 2028—2033
E4 ITS Essingeleden X
E4 Bro dver Kalix &lv vid Kalix ‘ X
E22 Bro Gver Helge a Kristianstad ‘ X X
222 Skurubroarna ‘ X
841 Staketbron ‘ X
263 Erikssundsbron ‘ X
E22 Yttre ringvagen Malmo, 135 X X

motorvag (betongvag)

E4 Olmstad—Huskvarna, motorviag

(sodergaende korriktning) fend . 2

Ostergétland Linképing—
E4 Norrkoping, motorvag (atgard i 26,7 X X
en korriktning)

Getinge—Falkenberg, motorvag
E6 (betongvéag med korfalt i 23,3 X X
vardera korriktning)

E18 Lansgrans—TPL Jakobsberg,

motorvag 13,4 X X

6.1.5. Effekter pa leveranskvalitet

I tabell 5 nedan redovisas bidraget fran vidmakthéallande vag till leveranskvaliteter under
planperioden. Effekterna pa leveranskvaliteterna ar satta utifran vad som bedomts rimligt
att uppna inom givna ekonomiska ramar.

Under forsta delen av planperioden kommer nuvarande niva pa leveranskvaliteterna i
princip att vara oforandrad. For de mer hogtrafikerade vigarna kommer funktionaliteten
dven att kunna uppréatthéllas under andra delen av planperioden (giller vigtyp 1—3). Under
andra halvan av planperioden kommer det dock att bli forsamringar pa vagtyp 4—6. Det

34 Trafikverket (2021), Underhéllsplan 2021-2024. Publikation 2021:081.
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innebar att vdgar som dr viktiga for landsbygden och framfor allt 6vriga vidgar kommer fa
ett simre tillstdnd och robusthet under andra halvan av planperioden, men till viss del 4ven
ovriga for ndaringslivet viktiga vdgar. Det forsamrade tillstindet kommer &ven att i viss
utstrackning paverka kapaciteten, punktligheten och anvandbarheten pé vagtyp 5 och 6, det
vill sdga vdgar som dr viktiga for landsbygden och 6vriga vdgar.

En fortsatt satsning pa en ny hogre barighetsklass kommer att bidra till 6kad kapacitet pa
vdgar som bildar storre sammanhdngande strék, vdgar for dagliga resor och
arbetspendling och 6vriga for néringslivet viktiga vigar under planperioden. Atgirder for
att minska buller, okat aktivt resande och forbattrad luftkvalitet 1 framfor allt storstader
bidrar positivt till leveranskvaliteten miljo och hilsa.

Trafiksakerhet ar en viktig faktor vid prioritering av underhéllsatgiarder och Trafikverket
kommer darfor fortsatt att uppratthalla en hog niva pa trafiksakerheten pé hela det statliga
vagnatet. Det innebar bland annat vintervaghéllning och sidoomradesskotsel, liksom skotsel
av vagutrustning sdsom att sdkerstilla vilt- och renstangsels funktion for att undvika
kollisioner med vilt och renar. Dessutom finns en stor potential att paverka trafiksdkerheten
med anpassad vagmarkeringsstandard utifrén nya fordons méjligheter att positionera sig pa
végen.

Insatser for att minska utsldppen av viaxthusgaser gors generellt 6ver vignitet, eftersom det
bland annat kommer att stéllas allt hardare krav vid upphandling av entreprendrer for att
minska utslappen. Trafikverket arbetar 4ven kontinuerligt med energieffektivisering vid val
av atgird, exempelvis ska klimatkalkyler uppréttas i samband med reinvesteringar for att
ratt atgard ska kunna prioriteras ur ett klimatperspektiv. En satsning pa att ersitta en del av
Trafikverkets fossildrivna farjor med biodieseldrivna eller elektrifierade kommer att ge
positiva klimateffekter.

Tabell 5 Utvecklingen av leveranskvaliteterna under planperioden jamfért med 2021 ars niva.

Leverans- . . . " . .
) Vagtyp 1 Vagtyp 2 Vagtyp 3 Vagtyp 4 Vagtyp 5 Vagtyp 6
EINE
L L L Nagot Nagot .
Robusthet Oférandrad Ofdrandrad Ofdrandrad . . Samre
samre samre
) L o o o Nagot Nagot
Kapacitet Oférandrad  Forbattrad  Forbattrad  Forbattrad . .
samre samre
Nagot

Punktlighet Oforandrad Oforéandrad Of6randrad Oféréandrad Of6réandrad SAmre

Trafiksakerhet | Oférandrad Oforandrad Of6randrad Of6randrad Of6randrad Of6randrad

Anvandbarhet | Oférandrad Oftrandrad Of6randrad Oftrandrad Oférandrad Ofdrandrad

Miljo och Négot Négot - - - -

. L o Ofdrandrad Oforandrad Ofdrandrad Of6randrad
halsa forbattrad forbattrad

Klimat*

Notering: ! Klimateffekter ar svart och inte lampligt att fordela 6ver vagtyper och geografi.
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Robusthet

I tidigare avsnitt framkommer att tillstandet for vignatet kommer att forsamras Gver
planperioden dven om en stor del av funktionaliteten kan héllas oférandrad med hjalp av
avhjalpande underhéll. Robustheten kommer att forsamras pa ovriga for ndaringslivet
viktiga vdgar, viagar som dr viktiga for landsbygden och framfor allt pa 6vriga vdgar. Pa
ovriga delar av vignatet kommer vissa delar att forbattras och andra att forsdmras, men
overlag ar bedomningen att den ir oférandrad 6ver planperioden for vagtyp 1—3.

Kapacitet

I storstadsomradena kommer det att stéllas krav pa effektivare trafikledning och
informationshantering for att mota 6kade trafikvolymer och leverera nuvarande kapacitet,
samt minimera ofrankomliga kapacitetsnedsattningar i samband med incidenter och
utforandet av underhéll. Det kan bland annat innebéra att planerat underhall kan
genomforas under tider pd dygnet nir trafiken ar som lagst.

Under planperioden ska barigheten forbattras, och prioriterade delar av vagnatet kommer
att kunna upplétas for den hogsta barighetsklassen, BK4. De prioriterade delarna kommer
framst att innefatta vdgar som bildar stérre sammanhdngande strék, vdagar for dagliga
resor och arbetspendling och ovriga for ndringslivet viktiga vdgar. Vilka prioriterade delar
av vagnatet som ska inkluderas i satsningen arbetas fram i dialog med néringslivet och
andra berorda parter. Vdgar som dr viktiga for landsbygden och framfor allt 6vriga vdgar
kommer sannolikt att fa bade fler och storre avvikelser mot underhallsstandarden och 6kade
restriktioner for tung trafik vid extrema vaderforhéllanden.

Punktlighet

En god forutsagbarhet gillande restider foljer av att verksamheten sékerstiller funktionen
pa anldaggningar som paverkar res- och transporttider samt anlaggningar som leder och
informerar trafikanter. Anlaggningar som anvands for att leda och styra trafik &terfinns
framst i storstadsomraden och i vissa storre tatorter.

Planen ar att forutsdgbarheten ska ligga pa nuvarande niva for hela vignétet under
planperioden. Det bygger pa att en viss niva av trafikledning tillhandahélls och att
mojligheter till omledning av trafik samt generell standard pa viagnatet uppréatthélls. Det
kommer dven att kravas en forbattrad forméga for trafikstyrning och informationshantering
for att klara av att uppratthélla forutsdgbarheten i storstadsomraden, i takt med att trafiken
okar. Atgirder i form av mer “lappa och laga”, avhjilpande underhill, och atgirder som
sdkrar funktionen pa kort sikt kommer dock att medfora 6kade stérningar for trafikanterna.

Trafiksikerhet

Under planperioden ska trafiksidkerheten i vigsystemet fortsatt ligga pa en hog niva och det
systematiska forbattringsarbete ska fortsitta, bland annat nar det géller sikra arbetsplatser
och att tillvarata de mojligheter som digitaliseringen bidrar till i forbattringsarbetet.

Den hoga trafiksdkerhetsnivan bibehalls genom att anldggningen har ratt funktion, vilket
exempelvis kan goras via besiktningsverksamheten eller med hjilp av mer digitala
kontrollsystem i komplexa anldggningar. Det kan handla om att sikerstilla att delar av
anldaggningen sdsom ren- och viltstangsel, vagracken och trafikkameror har ritt funktion,
men dven att ratt dtgdrder gors pa ritt plats i ratt tid. Digitaliseringen ger majligheter till
forbattrade systemstod som bidrar till att verksamheten blir effektivare. Exempelvis skulle
anvindningen av realtidsdata i beslutsstodsystemen vid halkbekdmpning kunna minska
antalet olyckor.
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Anviandbarhet

Planforslaget bidrar till att anvandbarheten blir oférandrad pa storre delen av vagnéatet Gver
planperioden. Anvandbarheten péaverkas av tillstindet pa de anldggningar som anvands av
specifika kundgrupper, och mélet 6ver planperioden ar att bevara dessa anlaggningar pa
dagens nivé. Det kommer dock att ske vissa forsamringar pa de lagst trafikerade delarna av
vagtyp 6, dar exempelvis dtgiarder i sidoomraden och utbyte av skyltar kan komma att
forskjutas over tid.

Det finns dven en ambition att hoja drift- och underhéllsstandarden pé begrinsade delar av
cykelvagnatet for att bidra till 6kad cykling. Satsningen kommer ske pa delar dar det ar
samhallsekonomiskt l6nsamt med en standardhéjning och i vissa fall i samband med andra
satsningar pa cykelvagar, sisom forbéttringar och nybyggnation.

Miljo och hilsa

Inom miljoomrédet kommer Trafikverket att fortsétta virda de miljotillgdngar, som sjoar
och vattendrag, artrika viagkanter, alléer med mera som finns och bidra till att de externa
effekterna fran vagtransportsystemet pa miljo och hilsa ligger inom ramen for de riktlinjer
som &r angivna.

Det finns dock en viss eftersldpning dven for underhéllet av miljotillgdngar. Trafikverket
kommer att systematiskt kartligga dem med ambitionen att kunna &terta en viss del av de
brister som finns. En satsning pa att upprétthélla en biologisk méngfald kommer vara ett
sédant prioriterat omrade. Satsningen riktar sig speciellt till att hantera invasiva arter som
paverkar den biologiska méngfalden inom vagomradet.

Klimat

Inom klimatomrédet satsar Trafikverket pé att minska utslappen fran verksamheten, bland
annat genom att satsa pé avvattningséitgirder pa vag som bidrar till langre
atgardsintervaller, krav i upphandlingar exempelvis vad galler utslapp fran
entreprenadmaskiner och atervinning av material. Generellt arbetar Trafikverket dven
kontinuerligt med energieffektivisering vid val av atgard, till exempel ska klimatkalkyler
upprittas i samband med reinvesteringar for att ritt atgiard ska kunna prioriteras ur ett
klimatperspektiv. En stor del av den forskning som bedrivs syftar till att transportsystemet
ska kunna bidra till att klimatmalen uppnas.

Trafikverkets farjerederi slapper arligen ut cirka 33 000 ton koldioxid pa de leder som ingér
i det statliga uppdraget. I relation till transportsektorns totala utsldpp ar denna del liten,
men om Sverige ska vara klimatneutralt ar 2045 behdver utslappen minska for
farjeverksamheten pa langre sikt. En satsning pa cirka 1 miljard kronor under planperioden
for att paborja erséttning av Trafikverkets fossildrivna farjor med biodieseldrivna farjor och
elektrifiering kommer att ge positiva klimateffekter. Det kommer att kravas en fortsatt
satsning i framtiden for att na malet, vilket behover hanteras i kommande planrevideringar.

Under planperioden ska i forsta hand dagens standard upprétthéllas i hela viagsystemet. Det
sakerstalls via tydliga skotselbeskrivningar och ett mer systematiskt uppfoljningsarbete. I
framfor allt storstadsomraden och storre titorter finns en potential att forbattra savil miljon
som hilsan, genom att bidra till att minska buller och forbattra luftkvalitet. En fortsatt
satsning pa underhallet av cykelvagar, langs de statliga vigarna, som anviands aret om for att
bidra till ett aktivt resande kommer &ven prioriteras. Behovet av forbattringar giller frimst
vintertid. Exempel pa frekvent anvinda cykelvagar ar i anslutning till storstdder och pa
universitets- och hogskoleorter. Vid planering av underhéllsatgarder ska forbattrad
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luftkvalitet och funktionaliteten pa bullerreducerande egenskaper i storre tatorter
prioriteras.

6.1.6. Samhallsekonomiska effekter

De samhallsekonomiska berikningarna for véag ar uppdelade i tre delar: belagd vag,
byggnadsverk och barighetshéjande atgarder. Effektbedomningarna for vagunderhéll
omfattar emellertid inte hela Trafikverkets anslag for vigunderhéll. Effektbedomningar for
att virdera underhallsinsatser i exempelvis infrasystem, vagutrustning och sidoomraden
saknas. For byggnadsverk ar berdkningarna uppbyggda utifrén att en jamforelse gors mellan
en optimal strategi ur ett livscykelperspektiv och en alternativ strategi dar atgarden forskjuts
itid.

De samhallsekonomiska kalkylerna for belagd vag visar pé att planforslagets atgarder for det
belagda vagnaitet dr samhaillsekonomiskt 1onsamt. Kalkylerna visar dven att samhallsnyttan
skulle bli h6gre om dagens tillstand skulle vara oférandrat under planperioden. Det skulle
dock inte nodvandigtvis ge lika hog avkastning per satsad krona, eftersom det framst ar
dtgirder pa lagre trafikerade delar av vagnitet som tillkommer. Vidare visar kalkylerna att
en hogre reinvesteringsniva pé broar skulle ge en hogre samhéllsnytta, framst som en f61jd
av att dtgirderna blir mer ldngsiktigt hallbara och kostnadseffektiva. Varje ytterligare
skattekrona som laggs pé en optimal underhallsstrategi ur ett livscykelperspektiv skulle ge
nyttor som uppgér till 1,44 kronor.35 Slutligen finns det &ven tidigare samhéllsekonomiska
analyser som nyttjats for de delar av barighetsanslaget som &r relaterade till BK4. De
tidigare analyserna indikerade att en utbyggnad av hela det tidigare BK1-vagnaitet skulle ge
tillbaka 2,5 kronor per satsad skattekrona.

6.1.7. Ovriga effekter

Forslaget grundar sig pa samhallsekonomiska principer dar de mer hogtrafikerade delarna
med den allra storsta delen av trafikarbetet prioriteras, och ambitionen med planen ar att
kunna behélla standarden pé dessa delar av vignitet (vigtyp 1—3). Ambitionen &r dven att
kunna leverera en acceptabel standard pa det mer perifera vignatet for att gora det mojligt
att bo och leva i hela landet. Utgangspunkten ar att tillstindet ska vara sddant att 14tt trafik
ska fungera dven pa de mest perifera delarna av vignatet men att hastigheten kan behova
anpassas pa vissa strackor under delar av aret.

Det ar inte bara personresorna som ska fungera i hela landet. Det ar ocksa viktigt att
naringslivets transporter fungerar effektivt for landets majlighet till en fortsatt utveckling
och tillvaxt och darmed for att starka Sveriges konkurrenskraft. Biarighetssatsningen
kommer att bidra till en 6kad kapacitet och robusthet i vigsystemet som en f6ljd av att en
allt storre del av vagnitet klimatanpassas och far en hogre barighet. Det sker dven en 6kad
satsning pa att tunga transporter ska kunna framforas pa vignatet aret runt. Ambitionen ar
att &tminstone kunna uppriatthélla dagens niva pa framkomlighet, trots den paverkan
klimatforandringarna har pa viagnitet med allt fler och lingre tjallossningsperioder.

Den sociala dimensionen av hallbarhetsmaélet innebir att vag- och jarnvagssystemet ska vara
tillgangligt. Underhéallsverksamheten prioriterar detta genom att sikerstilla en viss
funktionalitet i hela systemet. Det innebér att uppriatthalla funktionaliteten pa allt fran det
mest hogtrafikerade natet till gdng- och cykelvdgar. Det ar framfor allt kritiskt vintertid dar
det ar viktigt med en effektiv snorgjning, speciellt vid bytespunkter i systemet, det vill sdga
stationer, busshéllplatser, cykelvégar till och fran stationshus och firjeterminaler med mera.

35 Observera att detta inte dr en nettonuvérdeskvot, den gér alltsa inte att jimfora med NNK for
ovriga teknikslag.
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Trafikverket stravar dven efter att arbeta ekonomiskt héllbart men generellt kommer
andelen avhjalpande underhall att 6ka under planperioden for att i s& hog utstrackning som
mojligt klara av att leverera den funktionalitet som efterfragas. Ambitionen ar dock att de
allra mest akuta reinvesteringsbehoven pa hogtrafikerade delar av vagnatet kommer att
omhéndertas. Generellt kommer dock planen att bidra till mer kortsiktiga atgarder som ar
mindre optimala ur ett livscykelperspektiv, med f6ljden att behoven f6r vidmakthéllande pa
vig successivt kommer att 6ka. De forvantade effekterna fran digitaliseringens majligheter
och uppbyggnaden av en sa kallad digital tvilling kommer att bidra till ett framtida
underhéll som ar mer effektivt, kvalitativt och traffsikert. Det ir en stor utmaning att bygga
upp den verksamheten och sikerstilla att de positiva effekterna kan realiseras s snabbt
som mojligt.

6.1.8. Ekonomisk sammanstéllining

Tabell 6 visar den ekonomiska sammanstéllningen for vidmakthallande av vag under
perioden 2022 — 2033.

Tabell 6 Ekonomisk sammanstallning fér vidmakthallande av vag under perioden 2022-2033. Miljoner kronor.

Vag- T Trafik-

e : Farja Ovrigt Summa Ramar
anlaggningar ledning

Drift och underhall av

vagar,

varav:

Reinvestering 18 000 18 000
Underhall 111 500 800 112 300
Ovriga I°<ostnader inom 7 600 7 600
underhallsverksamheten

Drift 3300 5100 3600 11200 23 200
_Forskni_ng och 2300
innovation

Bénghet och tjalsékring 18 200
av vagar

Bidrag for drift till

enskilda vagar I E50
Civil beredskap 1400 1400
Totalt 197 000

Vaganlidggningen

P& viaganliaggningar utfors reinvesteringar, det vill saga utbyten eller upprustning av
vaganlaggningen dar grundsyftet ar att aterstilla eller vidmakthalla anlaggningens funktion.
Utover sjdlva produktionskostnaderna ingar dven andra kostnader som kan hianforas direkt
till den enskilda reinvesteringen, exempelvis projekteringskostnader och kostnader for
byggledning.

I underhall ingar forebyggande och avhjalpande underhallsatgiarder samt Gvrig skotsel av
anldaggningen som exempelvis supportavtal, larmavtal, stidning av rastplatser och
bevakning. Till forebyggande underhallsatgiarder raknas dven besiktningar och

83 (224)



tillstindsmaétningar. I kostnaden ingar atgiarder som utfors i Trafikverkets roll som
bestillare av underhallsatgarder sisom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning och
leveransuppfoljning.

Drift av viaganlaggningen avser tekniska, administrativa och styrande atgirder i
anldggningen som inte ar underhéllsétgiarder utan en direkt del i leveransen av
véagforbindelser. Exempel pd sddan verksamhet ar elforsorjning, tele- och
radiokommunikation och teletransmission. Dar ingér ocksé reglering av broar.

Civil beredskap éar i ett uppbyggnadsskede utifran riktlinjer i totalférsvarspropositionen
(prop. 2020/21:30). Den verksamhet kopplad till krisberedskap och héjd beredskap som ar
relaterad till vidmakthallande av vag omfattar atgarder for 1,4 miljarder kronor for
planperioden. I detta innefattas bland annat forstarkning av informationssakerhet,
bemanning av beredskapsverksamheten, beredskaps- och kontinuitetsplanering, fysisk
siakerhet, utbildning och 6vning samt beredskapsmaterial.

It-anliggningen

Kostnader for it-anlédggningen innefattar underhéll och den operativa driften av it-
infrastrukturen for vagsystemet inklusive drift och forvaltning av it-miljoer,
teknikutrymmen, kommunikations- och radionit, utrustning i trafikledningscentraler samt
verksamhetsutveckling.

Trafikledning

I kostnaden for trafikledning ingar den operativa driften av trafikledningscentraler,
forvaltning, tillhandahallandet av 6ppna data samt verksamhetsutveckling.

Farja
Kostnader for farjeverksamheten innefattar drift och underhall av farjor och farjeldgen,
rantor och amorteringar for nyinvesteringar och konverteringar.

Ovrigt

De 6vriga kostnaderna inom underhéllsverksamheten ar kostnader som ar direkt
hénforbara till att forvalta vaganlaggningen men som inte ar direkta underhallsatgarder,
exempelvis forvaltning av informationssystem, analyser och prioriteringar, strategier,

miljostod, handlaggning av ledningsarenden samt utveckling, standardisering och
normering av underhéll och vagnatet.

6.2. Vidmakthallande av jarnvagar

Trafikverket ansvarar for drift och underhall av det statliga jirnvagsnitet som bestar av
cirka 14 200 kilometer spar och cirka 11 000 sparvixlar, dir cirka 84 procent av sparen ar
elektrifierade. Det finns dven cirka 4 550 jarnvagsbroar, 7 000 plankorsningar med
tillhorande vagskyddsanordningar och 6ver 500 stationer lings det statliga jairnvagsnatet.
Jarnvagssystemet innefattar dven elkraftsystem, tunnlar, signalstéllverk, it- och
telekominfrastruktur samt system for trafik- och driftledning som kraver drift och
underhall.

Huvudinriktningen for underhéllet av jirnvagsanlaggningen ar att sdkerstélla att hela
jarnvagssystemet har en hog sakerhetsstandard och att hela systemet ar tillgangligt, det vill
sdga att banorna som trafikeras idag dven kan trafikeras i framtiden. Trafikverkets
langsiktiga mal ar att ur ett livscykelkostnadsperspektiv skapa ritt kombination av
forebyggande och avhjilpande underhéll och att styra mot en 6kad andel férebyggande
underhall.
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Inriktningen syftar dven till att dterta en del av det eftersatta underhéllet pa nagra av de
hogst trafikerade delarna av anlaggningen. Det handlar om att 6ka robustheten och
sdkerstélla en hog funktionalitet for de fyra sirskilt utpekade transportflodena: Vastra
stambanan (Stockholm—Géteborg), Sodra stambanan (Stockholm—Malmé), norra
godsflodet (Hallsberg—Luled) och Malmbanan (Luled—Riksgransen). Dessa ar utvalda i
branschsamverkan som nagra av Sveriges viktigaste transportfloden.

I inriktningsunderlaget som rapporterades till regeringen beskriver Trafikverket det
nuvarande tillstdndet i anldggningen och konstaterar att jarnviagsanlaggningens tillstdnd
sammantaget under 1ang tid har forsdmrats. Forsamringen beror pa att den
anldggningsmassa som har uppnatt sin tekniska livslangd inte har kunnat &terstallas i
tillracklig takt.

Trafikverket arbetar med att forlinga den funktionella livslangden och kan gora det genom
att forbattra kunskapen om anlaggningens nedbrytning. I kombination med exempelvis
automatisering av tillstindsovervakning och tillstdndsanalyser, kommer Trafikverket att
kunna bli mera traffsdkert i valet mellan forebyggande dtgarder, mindre utbyten,
reparationer och storre reinvesteringar. Utbytesbehovet ar dock stort inom flera teknikslag
och okar framfor allt mot slutet av planperioden. Som exempel kan ndmnas att Trafikverket
iregeringsuppdraget om oversyn av ERTMS anger att fibernitet behover uppdateras. Det
handlar dels om att ersitta befintlig fiber som passerat sin tekniska livslangd, dels om att
utoka den nuvarande omfattningen. I de fall utbyte av befintlig fiber kravs i snabbare takt dn
vad utrullningen av ERTMS kréver, kan det betraktas som ett vidmakthallande.

Under planperioden kommer jarnviagssystemet att vixa i och med att ett antal
jarnvagsanldggningar tas i bruk. Exempel pa tillkommande anlaggningar &r
Varbergstunneln (dubbelspér), Angelholm—Maria (dubbelspér), Hallsberg—Degerén
(dubbelspér), Varnamo—Jonkoping/Nassjo och Lund (Hogevall)-Flackarp.

De tillkommande anldggningarna beriknas generera drift- och underhéllskostnader pa cirka
1 miljard kronor under planperioden. De tillkommande anldggningarna paverkar dock inte
reinvesteringsbehovet under planperioden. Daremot medf6r de en 6kning av drift- och
underhallskostnaderna, bade for att anlaggningsmassan ¢kar och for att nya anldggningar
oftast medfér mer komplexa tekniska losningar med kortare livslangd.

6.2.1. Prioriteringsprinciper

Atgirdsplanen for vidmakthéllande av jarnvig ér framtagen pa samhéllsekonomiska
grunder och utifran att infrastrukturen ska forvaltas pa ett langsiktigt héllbart sitt. De
prioriteringsgrunder som Trafikverket foljer inom underhéllsverksamheten under
kommande planperiod utgér anldggningens anviandning och funktion i jairnvigssystemet
vilket reflekteras i de prioriterade transportflodena och bantypernasé. Bantyperna beskrivs i
avsnitt 6.2.3.

Sarskilda principer vid prioritering av underhélls- och reinvesteringséatgarder vid
medelsbrist for jirnvagssystemet ar foljande:

e Grundlaggande funktioner for framkomlighet, sikerhet, tillgénglighet och milj6 ska
sikerstéllas for hela det statliga jairnvagsnatet.

36 Trafikverket har 3tta olika bantyper, varav tva ar olika typer av bangardar. Fér en nirmare
beskrivning, se Trafikverket (2021), Vidmakthallande — Underlagsrapport till Forslag till
transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikation 2021:226.
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Satsa pa forebyggande underhéll i form av mindre utbyten och reparationer for att
oka anldggningens livslangd och minska reinvesteringsbehovet.

Under planperioden giller foljande prioritering:

6.2.2.

Fortsatt satsning pa de fyra sirskilt utpekade transportflodena for att 6ka
robustheten, med fortsatt fokus pé i forsta hand Malmbanan men &ven norra
godsflodet Hallsberg—Luled i slutet pa planperioden.

Dagens funktionalitet uppratthélls pa de ytterligare tio utpekade transportfloédena
samt banor i storstadsomraden, banor som bildar stérre sammanhéngande strak
och banor med omfattande godstransporter och resandetrafik. P4 dessa floden
ligger fokus pa att uppréatthalla dagens hastighet och barighet.

For banor for dagliga resor och arbetspendling och 6vriga for niaringslivet viktiga
banor kan det forekomma temporira hastighets- eller barighetsnedsattningar.
Fokus ligger p& nodvandigt underhall for att sdkerstalla grundlédggande
funktionalitet.

For rangerbangérdar ar ambitionen att uppratthalla dagens funktion i Hallsberg och
Malmo samt att aterstilla funktionen pa Savenas. For 6vriga rangerbangardar avser
Trafikverket att ta fram underlag infér kommande planrevidering.

Namngivna reinvesteringar under forsta halvan av planperioden ska genomféras om
det inte finns sdrskilda skil som talar emot. Reinvesteringar under andra halvan av
planperioden kan komma att omprioriteras.

Atgarder och bedémd Figur 27 Prioriterade transportfloden

tillstdndsutveckling

Inom ramen for branschsamverkan har fjorton k@
transportfloden med bade person- och godstrafik
pekats ut som viktiga. Av dessa transportfloden har de
fyra som redovisas i figur 27 pekats ut som sarskilt
samhallsekonomiskt viktiga:

I de fyra prioriterade transportflodena finns banor i
storstadsomraden (bantyp 1), banor som bildar storre
sammanhdngande strak (bantyp 2) och banor med
omfattande godstransporter och resandetrafik

(bantyp 3).

@ L
Luled—Boden—Riksgransen

Hallsberg—Lulea
Stockholm—-Goteborg

Stockholm—-Malmo.

Hallsberg @, @ stockholm

Den bedomda tillstdndsutvecklingen till féljd av
atgirderna pa de fyra sarskilt utpekade

transportflodena och bantyp 1—6 beskrivs nedan. Gateborg @
Ovriga transportfloden beskrivs i underlagsrapporten
om vidmakthéllande.

Maims @
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Luled—Boden—Riksgrinsen

I dag finns ett eftersatt underhall langs stora delar av strackan. Mellan Gallivare och Kiruna
trafikeras anldggningen med en trafiklast som hogre dn vad den en gang dimensionerades
for, vilket riskerar att paverka banans robusthet och kapacitet d4 nedbrytningen av
anldggningen sker betydligt snabbare &n berdknat. Kontaktledningsstolparna ar idag cirka
100 ar gamla och kontaktledningshingverket cirka 25 ar, och det finns ett stort behov av
upprustning.

De satsningar som planeras under planperioden ar spar- och viaxelbyten pd Malmbanan,
strackorna Boden—Harrtriask och Géllivare—Rétsi, samt kontaktledningsupprustning pa
strickorna Boden—Murjek och Murjek—Gllivare. Aven vilt- och renstingsel samt
bergunderhall i bergskarningar ar planerade. Broarna pa Malmbanan belastas med en
trafiklast som ar hogre dn vad de en ging dimensionerades for. Nya berdkningar visar dock
att de klarar dagens trafiklaster. Ett tiotal broar kommer att bytas ut och ett antal
forstarkningsatgiarder kommer att utforas pa befintliga broar under perioden. Mycket av
reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att hanteras genom inférandet av ERTMS.

Hallsberg—Lulea

Underhéllet av banéverbyggnaden ar eftersatt, vilket medfor forsdmrad robusthet och
inskriankningar i trafiken. Atgéirdsbehovet ér ocksa stort for elsystemet pa Stambanan

genom Ovre Norrland. Det forekommer driftstorningar och ett betydande antal fel och
merforseningars” ar orsakade av elsystemet.

De satsningar som planeras under planperioden ar kontaktledningsupprustning pa
strackorna Hallsberg—Frovi, Langsele—Vannas och Bracke—Langsele samt underhall av
bergskarningar och riktade sparvixelbyten. Forutom underhéll kommer ett antal av broarna
pa strickan att bytas ut for att dagens funktion och robusthet ska vara oférandrad.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att hanteras genom inférandet av
ERTMS, vilket planeras ske efter denna planperiod. Den &ldrande signalanldggningen och
eventuella forseningar i inforandet av ERTMS medfor en 6kad risk for driftstorningar under
den andra halvan av perioden.

Stockholm—Goteborg

Med tidigare satsningar har stora reinvesteringar utforts och planperioden kan paborjas
utan nagra hastighetsnedsattningar pa detta flode, men det finns brister kring Géteborgs
naromrade nir det giller spar och vaxlar.

De satsningar som planeras under planperioden ir riktade sparvixelbyten som genomfors
péa flera omraden langs transportflodet samt kontaktledningsupprustning mellan
Falkoping—Olskroken, Jirna—Skoldinge och Hallsberg—Skoldinge samt bergrensning och
forstarkning i bergskarningar. Station Stockholms sodra har ett stort reinvesteringsbehov
inom byggnadsverk, dir atgirder pa stationen och anslutande tunnlar planeras. De ménga
planerade och prioriterade dtgirderna lings flodet medfor att det finns en risk att det kan bli
svart att fa tillrackligt mycket tider i spar for utférande utan att kapaciteten paverkas i allt
for stor omfattning.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att hanteras genom inférandet av
ERTMS, som forvintas starta pa striackan under senare delen av planperioden. Den

37 Merforseningar dr férseningar dver toleransnivaerna 5 minuter fér persontrafik och 15 minuter
for godstrafik.
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dldrande signalanlaggningen och eventuella férseningar i inféorandet av ERTMS medf6r en
oOkad risk for driftstorningar under den andra halvan av perioden.

Stockholm—Malmo

Med tidigare satsningar har stora reinvesteringar utforts och planperioden kan péborjas
utan nagra hastighetsnedsattningar pa detta flode, men det finns brister som kan paverka
robustheten. De reinvesteringar som har gjorts och som kommer att genomforas under
planperioden for spar och sparviaxlar har inriktningen att sakerstélla den langsiktiga
funktionaliteten och robustheten.

De satsningar som gors under planperioden pa det utpekade transportflédet, ar exempelvis
kontaktledningsupprustning Almhult—Hzssleholm och Katrineholm—Aby—Mjélby; ett antal
broar kommer att bytas ut eller byggas om, och dessutom utférs bergunderhéll, sdésom
bergrensning och forstarkning i bergskarningar.

Mycket av reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att hanteras genom inférandet av
ERTMS, som forvéntas starta pa strackan under andra halvan av planperioden. Den
dldrande signalanlaggningen och eventuella férseningar i inférandet av ERTMS medfor en
okad risk for driftstorningar under den andra halvan av perioden.

6.2.3. Effekt per bantyp

Jarnvigen r indelad i &tta bantyper dir bantyp 7 och 8 #r nagon form av bangardar. Ovriga
sex bantyper redovisas i tabell 7. Tillstdndet pd bantyperna &r varierande men det som géller
for alla bantyper ar att genom en mix av basunderhall, forstarkt underhéll och
reinvesteringar kommer ambitionen vara att kunna tillhandahalla en grundlaggande
funktionalitet (framkomlighet, tillgdnglighet, sdkerhet, milj6) i jarnvagssystemet.

Tabell 7 Redovisning av lingden respektive andelen for trafikverkets bantyper, exklusive rangerbangardar och 6vriga
bangardar.

Bantyp | Bendamning av bantyp Langd (spar-km) Procent
1 Banor i storstadsomraden 1 405 10
2 Banor som bildar stérre sammanhangande strak 4 313 30
Banor med omfattande godstransporter och
3 resandetrafik 4534 sl
4 Banor for dagliga resor och arbetspendling 2 020 14
5 Ovriga for naringslivet viktiga banor 1463 10
6 Banor med ringa eller ingen trafik 311 2

De bantyper som ingar i ndgot av de fyra sarskilt utpekade transportflodena kommer under
planperioden att fa ett forbattrat tekniskt tillstdnd vilket bidrar till en generellt sett
forbattrad robusthet. Detta sker genom satsningar for att aterstilla det eftersatta
underhaéllet och fortsitta ta hand om resterande anlaggning som uppnar sin livslangd under
perioden. Ménga banor som tillhor bantyp 1—3 ingér i dessa floden, dar de stora delarna
iterfinns inom bantyp 2 och 3. Ovriga banor inom bantyp 1—3 kommer att tas om hand
genom en mix av reinvesteringar och forstarkt underhéll for att banornas robusthet och
punktlighet ska forbli of6randrad. Under slutet av planperioden kommer en storre del av
anldggningen att uppna sin tekniska livslangd 4n vad som kan omhéndertas, och det
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kommer att finnas viss risk for kortvariga driftstorningar. Tillstandet forvantas vara battre
eller of6randrat efter planperioden.

For bantyp 4 och 5 och fér bangardar ar tillstindet varierande. Vissa banor ar i relativt bra
skick, medan andra har hastighets- och birighetsnedséttningar eller risk for sddana. Vissa
av hastighetsnedsattningarna kommer att kunna atgardas i borjan av planperioden.
Majoriteten av de reinvesteringar som gors under perioden kommer dock att ha
inriktningen att sdkerstilla funktionaliteten pa omledningsbanor for att uppratthélla
redundansen i jarnvagssystemet. Grundlaggande funktionalitet kommer att sdkerstallas
genom att sa langt det ar mojligt satsa pa avhjalpande underhall och forstarkt underhéll
med syfte att férlinga livslangden pa éldre delar av anldggningen.

Nedan foljer en redovisning av forslagets effekter per bantyp. Bedomningen ar att bantyp 1—
3 kommer att f4 ett forbattrat tillstind under planperioden. Bantyp 4 och 5 kommer att fa
ett forsamrat tekniskt tillstdnd med f6ljd att risken for temporira effekter pa trafiken okar
pé vissa banor. For bantyp 6 kan inte grundldggande funktionalitet sikerstallas, men for
tillfallet trafikeras inte dessa banor.

Bantyp 1 — Banor i storstadsomraden. De flesta banorna i storstadsomradena &r redan
iborjan av planperioden i relativt bra skick. For de delar av bantypen som ingér i de fyra
sarskilt utpekade transportflodena ar inriktningen att fortsatta aterstilla funktionaliteten.
For de delar av bantyp 1 som ingar i de 6vriga tio utpekade transportflodena kommer
Trafikverket att verka for att upprétthélla funktionaliteten.

Bantyp 2 — Banor som bildar storre sammanhingande strak. De flesta banorna ar
redan i borjan av planperioden i relativt bra skick. For de banor som ingéar i de fyra sarskilt
utpekade transportflodena &r inriktningen att fortsatta aterstélla funktionaliteten genom
omfattande utbyten, vilket bidrar till en 6kad robusthet och punktlighet. For 6vriga delar av
bantyp 2 kommer Trafikverket under forsta delen av planperioden att verka for att
uppritthélla statusen, och under perioden 2026—2033 kommer fokus att vara att minska
risken for storningar i trafiken och darmed kunna bibehalla den funktionaliteten.

Bantyp 3 — Banor med omfattande godstransporter och resandetrafik. Flera
banor har i borjan av planperioden ett stort reinvesteringsbehov. For de banor inom bantyp
3 som ingar i de fyra sarskilt utpekade transportflédena ar inriktningen att satsa pa att
aterstélla tillstandet och dirmed 6ka robustheten.

For ovriga delar av bantyp 3 kommer Trafikverket under forsta delen av planperioden att
verka for att bibehalla funktionaliteten och under senare delen av perioden kommer fokus
att vara pa att omhénderta eventuella risker for paverkan pa trafiken. Under senare delen av
planperioden finns risk for en mindre paverkan pa trafiken pa 6vriga banor av bantyp 3,
eftersom en allt storre andel av anldggningsmassan borjar uppna sin tekniska livslangd.

Bantyp 4 — Banor for dagliga resor och arbetspendling. Manga av banorna har i
borjan av planperioden ett stort reinvesteringsbehov. Utover ett fatal reinvesteringar pa
omledningsbanor ar inriktningen att satsa pa forebyggande underhall i form av mindre
utbyten och reparationer och avhjialpande underhéll for att 6ka anldggningens livslangd och
skjuta storre atgarder pa framtiden. Forvantade effekter ar att robustheten forsamras och
det finns en 6kad risk for paverkan pé trafiken och temporéara hastighets- eller
barighetsnedsittningar, framfor allt pa de mest lagtrafikerade banorna.

Bantyp 5 — Ovriga for niiringslivet viktiga banor. De flesta banorna har i bérjan av
planperioden ett stort reinvesteringsbehov. Utover ett fatal reinvesteringar ar inriktningen
att varda banorna och satsa pa forebyggande underhéll i form av mindre utbyten och
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reparationer for att 6ka anldggningens livslangd och minska reinvesteringsbehovet.
Forvintade effekter ar att robustheten forsamras, och det finns en 6kad risk for péaverkan pa
trafiken och temporira hastighets- eller barighetsnedsattningar pé vissa av de mest
lagtrafikerade banorna.

Bantyp 6 — Banor med ringa eller ingen trafik. Banor med ringa eller ingen trafik
prioriteras inte om inga sirskilda skal foreligger, eftersom de i princip &r otrafikerade delar
av anliggningen. En 6kad risk finns for temporara hastighetsnedsattningar pa de mest
lagtrafikerade banorna.

Bantyp 7 — Rangerbangardar. Bangirdarna inom denna kategori har generellt ett stort
eftersatt underhall. Ambitionen &r att uppratthélla dagens funktion pé Hallsberg och Malmo
samt att iterstilla funktionen pa Savenis (en upprustning ingir som en
reinvesteringsétgird i planforslaget). For ovriga rangerbangardar avser Trafikverket att ta
fram en utredning som underlag for kommande planrevidering.

Bantyp 8 — Ovriga bangardar. Bangirdarna inom denna kategori har generellt ett stort
eftersatt underhall och hir kommer grundlaggande funktionalitet att uppratthallas.

6.2.4. Namngivna reinvesteringar

Merparten av de planerade reinvesteringarna, cirka 9o procent, uppgér till strax under

100 miljoner kronor. I Trafikverkets fyraariga underhéllsplan, som uppdateras arligen, finns
en mer fullstindig reinvesteringsplan.s8 I tabell 8 redovisas storre planerade reinvesteringar
med en bedomd kostnad pé 6ver 300 miljoner kronor. Reinvesteringar i tabell 8 som ar
angivna under planperiodens andra halft ar preliminira och kan komma att omprioriteras.

38 Trafikverket (2021), Underhéllsplan 2021-2024. Publikation 2021:081.

90 (224)



Tabell 8 Storre (> 300 miljoner kronor) namngivna reinvesteringar pa jarnvag.

2022- 2026- 2030-
2025 2029 AVKK]

Strak Reinvestering

Bohusbanan
Dalabanan

Dalabanan
Dalabanan

Godsstraket genom
Bergslagen

Godsstraket genom
Bergslagen

Goteborg
Jonkopingsbanan
Kust till kustbanan
Malmbanan

Malmbanan
Malmbanan
Malarbanan

Malarbanan

Méalarbanan

Norge/Vanerbanan
med Nordlanken

Norge/Vanerbanan
med Nordlanken

Pitedbanan,
Skelleftebanan

Stambanan genom
Ovre Norrland

Stambanan genom
Ovre Norrland

Stambanan genom
Ovre Norrland

Stangadals- och
Tjustbanorna

Sddra stambanan
Sddra stambanan
Varmlandsbanan

Véstra stambanan
Véstra stambanan
Véstra stambanan
Véstra stambanan

Adalsbanan

Alvsborgsbanan

Uddevalla—Strémstad

Uppsala—Sala—
Avesta/Krylbo

Uppsala—Avesta/Krylbo

Siljansbanan

Hallsberg—Frovi

Orebro—Frovi

Sévenas
Falk6ping—Nassjo
Hillared—Hestra
Boden—Harrtrask
Gallivare—Ratsi

Boden—Murjek,
Murjek—Gallivare,

Vasterds—Kungsangen

Frovi—Kdping,
Hovsta—J adersbruk

Tillberga—Jadersbruk,
Eskilstuna—Kolb&ck

Amal—Mellerud
Amal—Kil

Pited- och Skelleftebanan

Stambanan genom
Ovre Norrland

Vannas—-Boden S

Bracke—Langsele

Linkdping—Vastervik,
Bjarka-Saby—Rimforsa

Katrineholm—-Aby—Mjélby
Almhult-Héassleholm
Laxa—Kil
Alingsas—Olskroken
Falkoping—Alingsas
Jarna—Skoldinge
Hallsberg—Skéldinge

Vasteraspby—Langsele

Vanersborg Trollhatte
kanal

Kontaktledning
Spar- och vaxelbyte

Kontaktledning

Kontaktledning

Kontaktledning

Spar- och vaxelbyte
Rangerbangard
Kontaktledning
Spar- och vaxelbyte
Spar- och vaxelbyte
Spar- och vaxelbyte
Kontaktledning

Signalstallverk

Signalstéllverk
Spar- och vaxelbyte
Spar- och vaxelbyte
Kontaktledning
Spérbyte
Kontaktledning

Kontaktledning

Kontaktledning

Radioblockerings-
system

Kontaktledning
Kontaktledning
Spar- och véaxelbyte
Kontaktledning
Kontaktledning
Kontaktledning
Kontaktledning
Sparbyte

Brobyte

X X X X X

X
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6.2.5. Effekter pa leveranskvalitet

Effekterna pé leveranskvaliteterna bedoms péa basis av utvecklingen hos olika
tillstandsindikatorer och ar satta utifran vad som bedomts rimligt att uppna inom givna
ekonomiska ramar. Exempel pa sddana indikatorer ar funktionellt tillstdnd och teknisk
livslangd pa nyckelkomponenter som har stor paverkan pa framfor allt robustheten, som i
sin tur ger effekt pa 6vriga leveranskvaliteter.

Under planperioden kommer nuvarande niva pa leveranskvaliteterna i princip att kunna
uppratthallas for bantyp 1. Fér bantyp 2 och 3 kommer satsningarna pa de fyra utpekade
transportflodena att generera forbattrad robusthet, kapacitet och punktlighet. Bantyp 4—6
kommer att fé ett simre tillstand, vilket padverkar robustheten och diarmed kapaciteten och
punktligheten i olika omfattning beroende pé tillstindet pa banorna.

Trafikverket kommer att fortsitta att forebygga, uppticka och tgirda sikerhetsbrister i
jarnvagsanlaggningen, och darmed bidra till att leverera en hog sidkerhetsniva pa samtliga
bantyper. Atgirder for att leverera en fortsatt god niva pa anvindbarhet, milj6 och hilsa
gors over hela jirnviagsnitet genom att bland annat tillgodose tillgingligheten till
jarnvagsanlaggningen for specifika kundgrupper samt fortsitta att varda de miljotillgéngar
som finns. I tabell 9 nedan redovisas underhéllets bidrag till jairnviagssystemets
leveranskvaliteter under planperioden.

Tabell 9 Utveckling av leveranskvaliteterna under planperioden, jamfért med 2021 ars niva.

Leverans-
i Bantyp 3 Bantyp 4 Bantyp 5

kvalitet

Robusthet Oférandrad  Forbattrad “Ne.llgot Nggot Samre N.f"‘9°t
forbattrad samre samre

. - o Nagot Nagot Nagot _—

Kapacitet Oftrandrad  Forbattrad forbattrad simre simre Oférandrad

Punktlighet Oftrandrad  Forbattrad “Ne_llgot N.?‘gc’t N.?‘gc’t Oférandrad
forbattrad samre samre

Trafiksakerhet | Oférandrad Oforandrad Of6randrad Of6randrad Of6randrad Of6randrad

Anvandbarhet | Oférandrad Oforandrad Of6randrad Of6randrad gl;rg?é Oférandrad

hMé!JJ:aOCh Oférandrad Oférandrad Oforandrad Ofdrandrad Ofdrandrad Of6randrad

Klimat

Notering: Klimateffekter ar inte lampliga att fordela 6ver bantyper och geografi

Robusthet

Planperioden innehéller satsningar pa de fyra sarskilt utpekade transportflodena, vilka
framst ingar i bantyp 1—3. Ambitionen ar att aterstilla banorna till beslutad standard med
en fortsatt satsning pd Malmbanan och Luled—Hallsberg under andra delen av
planperioden. Sammantaget ska satsningarna bidra till en forbattrad robusthet med mindre
risk for stérningar. For de banor inom typ 1—3 som inte ingar i nagot av de sarskilt utpekade
flodena kommer nuvarande robusthet att kunna upprétthéllas under planperioden.

Inriktningen i planen innebir att l4gre trafikerade banor inom bantyp 4 och 5 kan fa en
forsamrad robusthet med temporira nedsattningar i funktionaliteten som en f6ljd av en
forsamrad tillstandsutveckling. Bantyp 6 bestar i princip av otrafikerade banor som inte
kommer att prioriteras, och i princip samtliga av dessa banor kommer att f4 en nagot
forsamrad robusthet under perioden.
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Kapacitet

Trafikverket har i dagslaget inte nagra hastighetsnedsittningar pa de stora flodena, men det
finns vissa risker for nedsattningar pa ett antal banor inom bantyp 3. Ambitionen ar att
under planperioden &terstilla det eftersatta underhéllet pa de fyra sarskilt utpekade
transportflodena med minskade risker for kapacitetsstorningar som f6ljd. For de banor i
bantyp 1—3 som inte ingér i ndgot av de séarskild utpekade flodena kommer nuvarande
kapacitet att vara oférandrad under planperioden.

Det ar framfor allt satsningar pa teknikomradet Bana som paverkar kapaciteten. Dock kan
kapaciteten under delar av planperioden paverkas negativt eftersom banarbeten kommer att
krava tider i spar, vilket paverkar kapaciteten.

Banor inom bantyp 4 och 5 riskerar att fa ett forsdmrat tillstdnd, vilket kan leda till
forsamrad kapacitet med temporéara hastighets- eller barighetsnedsattningar. Nar det géller
bantyp 6 ar trafiken ringa eller obefintlig.

Punktlighet

Den sammantagna effekten pa punktlighet pa Trafikverkets alla banor ar storst pa de floden
som har mest trafik. Ambitionen &r att de mest trafikerade banorna totalt sett ska fa en
oforandrad eller forbattrad punktlighet under planperioden. Under planperioden bedéms
vidmakthallandet av jarnvagen bidra till att 6ka punktligheten framst pa Sodra stambanan
och Vistra stambanan samt pa strackorna Lulei—Boden—Riksgriansen och Hallsberg—Lulea.
Lagre trafikerade banor inom bantyp 4 och 5 riskerar att {4 ett forsamrat tillstind under
andra halvan av planperioden, vilket kan leda till forsdamrad punktlighet under vissa
perioder.

Trafiksikerhet

Trafikverket ska uppratthalla den redan idag mycket hoga siakerhetsnivan och stréava efter
att skapa forutsattningar for en dannu hogre sakerhet for resenérer, lokforare, personal och
entreprenorer. Trafikverket kommer att fortsitta att prioritera sikerheten pé jarnvégen.

Underhallsatgarder som ar sdkerhetsrelaterade prioriteras darmed mycket hogt och
forstarkt underhall ska genomforas dar det d4r nédvandigt. For att kunna sékerstilla
sakerheten kan Trafikverket i vintan pa nddviandiga utbyten i vissa fall behova sianka
hastigheten och darmed tillfalligt forsdmra jarnvagsnatets kapacitet.

Anviandbarhet

Satsningarna pa de sarskilt utpekade transportflodena bidrar till att anvandbarheten
forbattras eftersom 6kad punktlighet och robusthet ger en forbattrad tillganglighet. Pa
ovriga strackor dr ambitionen att kunna behalla dagens niva. Det giller exempelvis dven
tillganglighet inom stationsomraden med tillhérande ytor for alla anvandare och en god
trafikinformation.

Miljo och hilsa

Inom miljoomrédet kommer Trafikverket att fortséitta virda de miljotillgdngar som finns.
En satsning pa att upprétthéalla en biologisk mangfald kommer vara ett prioriterat omrade.
Satsningen riktar sig speciellt mot att hantera invasiva arter som paverkar bankroppen och
den biologiska méangfalden.

Inom klimatomradet satsar Trafikverket 4ven pa att minska utslappen fran
underhallsverksamheten bland annat genom att i upphandlingar stélla krav pa exempelvis
utslapp fran entreprenadmaskiner och atervinning av material. Generellt arbetar
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Trafikverket dven kontinuerligt med energieffektivisering vid val av atgard,
konstruktionstyp och hur arbetet utfors.

6.2.6. Samhallsekonomiska effekter

Analysen av vidmakthéllande av jarnvagsanldggningen utgar ifran reinvesteringars effekter
pa utckat underhall och forseningar for resenarer. Reinvesteringar utgors av atgiarder som
ersitter delar av anldggningen som passerat sin tekniska livslangd. Effekterna uppstér av att
en dldre anlaggning kraver ett utokat underhéll som ar mer kostsamt och att felfrekvensen
ar hogre och bidrar till en simre punktlighet.

Analyserna av de samhallsekonomiska effekterna av vidmakthallande pa jarnvig visar att
det vore samhallsekonomiskt effektivt att utfora mer reinvesteringar an vad Trafikverket
kan prioritera i den géllande planen. Planforslaget dr samhallsekonomiskt 16nsamt
(NNKi=0,7) jamfort med den gillande planen men en utékning av anslaget si att det
eftersatta underhallet halls pa samma niva som idag skulle bidra till en hogre
samhillsekonomisk lonsamhet (NNKi=1,0) i jamforelse med den géllande planen.

6.2.7. Ovriga effekter

Forslaget grundar sig pa samhéllsekonomiska principer déar de mer hogtrafikerade delarna
med den allra storsta delen av trafikarbetet prioriteras. Malet ar att ta hand om
reinvesteringsbehoven pé de allra viktigaste person- och godsbanorna i sé stor utstrackning
som majligt och samtidigt uppratthélla funktionaliteten pa de 6vriga banor som branschen
prioriterar. Den 6kade robustheten som aterstéllandet ger bidrar till att mindre trafikerade
delar kan fa temporira trafikala nedséttningar. Bedomningen ar dock att planen totalt sett
kommer att bidra till en robustare och mer tillgidnglig och punktlig jarnvag ur saval
persontrafikens som godstrafikens perspektiv.

En storre andel av jirnvigsanldaggningen kommer att ha uppnaétt sin tekniska livslangd vid
planperiodens utgang jamfort med nuléget, och framforallt sker denna utveckling under
andra delen av planperioden. Trafikverket bedomer att storre effekter for trafiken kan
undvikas genom livslangdsforlangande atgarder i form av forstarkt underhéll i vissa lagen
och mer avhjalpande underhall i andra lagen. Det innebér att aven behoven for
vidmakthallandet av jarnvagsanldggningen kommer att 6ka i framtiden. De hogst
trafikerade person- och godsstraken, som ar kritiska for Sveriges tillvaxt och utveckling,
kommer dock att ha en forbattrad status vid planperiodens utgang.

Den sociala dimensionen av hallbarhetsmaélet innebir att jairnvagssystemet ska vara
tillgdngligt. Underhéllsverksamheten prioriterar att bidra till detta genom att siakerstilla en
viss funktionalitet i hela systemet. Det ar framfor allt kritiskt att se till att stationsmiljoer
fungerar ur ett tillganglighetsperspektiv och att snéréjningen ar effektiv.

Som redan framhallits pa viagsidan kommer digitaliseringens mojligheter och uppbyggnaden
av en digital tvilling dven att bidra till ett framtida jarnvigsunderhall som ar mer effektivt,
kvalitativt och traffsikert. Det dr en stor utmaning att bygga upp den verksamheten och
sakerstilla att de positiva effekterna kan realiseras s& snabbt som mgjligt.
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6.2.8. Ekonomisk sammanstallning jarnvag

Tabell 10 visar den ekonomiska sammanstéllningen for vidmakthéllande av jarnvag under
perioden 2022 — 2033.

Tabell 10 Ekonomisk sammanstallning for vidmakthallande av jarnvédg under perioden 2022—2033. Miljoner kronor.

Jarnvags- . .
anlagg- IT Il-(rzlarfilrlj- ;rnaglrli(r; Ovrigt Summa Ramar l;:;sn-
ningar 9 P 9 9.
Drift och
underhall av
jarnvagar,
varav:
Reinvestering 49 000 49 000
Underhall 95000 1300 96 300
Ovriga
kostnader
inom 10300| 10 300
underhalls-
verksamheten
Drift 3600 9000 16800 4000 33400
_Forskni_ng och 1 300
innovation
Civil
1 600 1 600
beredskap
Totalt 191900 | 165000| 26900

Jarnvagsanlaggningen

Reinvesteringar avser storre utbyten av anlaggningskomponenter diar grundsyftet ar att
aterstilla anlaggningens funktion. Syftet med utbyten &r inte att tillféra nagon
standardho6jande funktion, 4ven om det emellanat kan bli f6ljden av att utrustning och
material fornyas. I en reinvestering ingar samtliga kostnader som direkt kan hanforas till
anskaffningen. Det innebar att utover sjalva produktionskostnaden ingar dven kostnader for
projektering och byggledning, i den man de kan hénforas direkt till den enskilda
reinvesteringen.

I underhall ingar avhjialpande och forebyggande underhall samt miljoatgirder. Det
avhjalpande underhéllet &r i forsta hand akut felavhjalpande, atgardande av
besiktningsanmarkningar och skador samt vintertjanster. Det forebyggande underhéllet
genomfors for att minska risken for fel eller forsdmring av anlaggningens funktion. Exempel
pa forebyggande underhall ar sparldgesmitningar, sparriktning och mindre slipersbyten.
Till forebyggande underhéllsétgiarder raknas ocksa besiktningar och tillstdndsmétningar. I
kostnaden ingar dven atgiarder som utfors i Trafikverkets roll som bestéllare av
underhallsatgirder sdsom upphandling, kontraktsstyrning, byggledning och
leveransuppfoljning.

I drift av anldggningen ingar tekniska, administrativa och styrande atgirder som inte ar
underhallsatgirder utan en direkt del i leveransen av taglagen. I kostnaden ingéar exempelvis
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elkostnader for att driva jarnvagsanlaggningen (i huvudsak vaxelvarme, signalsystem och
bangardsbelysning), tele- och radiokommunikation samt teletransmission.

Civil beredskap ar i ett uppbyggnadsskede utifran riktlinjer i totalférsvarspropositionen.
Den verksamhet kopplad till krisberedskap och hojd beredskap som ar relaterad till
vidmakthallande av jairnvag omfattar &tgarder for 1,6 miljarder kronor under planperioden.
I detta innefattas bland annat forstarkning av informationssakerhet, bemanning av
beredskapsverksamheten, beredskaps- och kontinuitetsplanering, fysisk sakerhet,
utbildning och 6vning samt beredskapsmaterial.

It-anldggningen

I kostnaden ingér underhall och den operativa driften av it-infrastrukturen for
jarnvagssystemet inklusive drift och forvaltning av it-milj6er, teknikutrymmen,
kommunikations- och radionit, utrustning i trafikledningscentraler samt
verksamhetsutveckling.

Trafikledning

I kostnaden ingar trafikledning som ar den operativa driften av trafikcentraler, 6vervakning
av anldaggningen och avrop av akut underhall, forvaltning, tillhandahé&llandet av 6ppna data
samt verksamhetsutveckling.

Planering

I kostnaden for planering ingar att samla in och utvirdera behov av transporter, skapa och
beskriva forutséttningar for planering av trafik och tilldela kapacitet. Dessutom ingar &ven
att reglera och folja upp trafik samt viss verksamhetsutveckling.

Ovrigt
I 6vriga kostnader for underhéllsverksamheten ingar férvaltning av informationssystem,
analyser och prioriteringar, strategier, miljostod, handlaggning av ledningsarenden samt

utveckling, standardisering och normering av underh&ll och jarnvigsnitet. Aven
kvalitetsavgifter ingar i 6vriga kostnader.

Intéikter fran banavgifter

Banavegifter tas ut med stod i jairnvagslagen (2004:519) och ska bidra till att finansiera
vidmakthallandet av jarnvagen. De ska minst motsvara jarnviagens marginalkostnader for
drift, underhall och reinvesteringar. Trafikverket har latit ta fram nya skattningar av
marginalkostnaderna (ASEK 7.0), och beridknat vilka intdkter en tillimpning av dessa skulle
generera utifran gillande trafikprognoser. Med dessa forutsattningar kommer banavgifterna
att generera cirka 26,9 miljarder kronor under tolvarsperioden. Beloppet inkluderar intakter
fran bokningsavgifter och kringtjanster.
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7 Utveckling

Kapitlet inleds med en sammanstéllning av hur Trafikverket har fordelat medlen mellan de
olika omraden som redovisas i separata avsnitt. Fordelning inom respektive omrade
redovisas i respektive avsnitt.

Enligt direktivet ska 437 miljarder kronor anvandas till utveckling av transportsystemet. Av
detta bedomer regeringen att cirka 42 miljarder kronor ska gé till den preliminira ramen for
lansplanerna. Kvar av den tillgdngliga ramen for nationell plan ar dirmed 395 miljarder
kronor. Tabell 11 sammanfattar Trafikverkets forslag till fordelning av medel inom denna
ram.

Tabell 11 Férdelning av medel inom utvecklingsramen. Miljarder kronor, avrundat.

Post Kostnad

Namngivna investeringar 141
Etapper av nya stambanor 104
ERTMS 31
Ovriga jarnvagstekniksystem 13
Trimnings- och miljéatgarder 42
Stadsmiljéavtal 9
Forskning och innovation 5
Planering och myndighetsutévning 17
Réntor, bidrag med mera 33
Summa 395

Notering: Namngivna investeringar ar exklusive nya stambanor, ERTMS och jarnvagstekniksystem.

Den foreslagna ramen for namngivna investeringar baseras pa uppdaterade
anlaggningskostnader for befintliga objekt och de nya kandidater som Trafikverket foreslar.
Som beskrivits i avsnitt 1.2 behover flera objekt skjutas framat i tiden eller minskas i
omfattning for att mojliggora genomférande av géllande plan samt de satsningar som anges
i direktivet respektive beskrivs nedan. Dessa senareldggningar och besparingar beskrivs
niarmare i avsnitt 77.3. Vid valet av vilka objekt som ska senareldggas eller minskas i
omfattning har flera olika faktorer beaktats. Viktiga faktorer i varderingen har varit var
projekten ligger i planeringsprocessen och att manga relativt omogna projekt i nuvarande
plan fatt 6kade kostnader, bland annat till f61jd av férandrad omfattning.

Regeringen gav den 29 juli 2021 Trafikverket i uppdrag att paborja planldggningsarbetet for
strackan Skellefted—Luled pa Norrbotniabanan med syfte att mdjliggora en byggstart for
strackan inom ramen for nastkommande infrastrukturplan (I2021/02073). Trafikverket
bedomer att 3 miljarder kronor ar en vil avvigd avsittning for paborjandet av den
kvarvarande etappen, med hénsyn till genomforda byggstarter och pagaende
planldggningsarbete lings Norrbotniabanan samt forutsittningarna i 6vrigt. Beloppet ingér
i kostnaden f6r namngivna investeringar.

I direktivet anges att Trafikverkets planforslag bor innefatta investeringar pa de nya
stambanorna for hoghastighetstag till ett belopp av 107 miljarder kronor. Eftersom
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forutsattningar i dagslaget saknas for att komma fram i pagaende planldggningsprocess for
Goteborg—Borés har senareldggning av delar av genomforandet av nya stambanor och
dirmed omf6rdelning av medel under planperioden varit nodvandiga. Trafikverket foreslar
darfor att 104 miljarder kronor avsitts for nya stambanor under planperioden.

Trafikverket foreslar i avsnitt 7.8 objekt som bedoms medféra behov av sarskilda resurser
till berorda lansstyrelser. Det géller etapper av Norrbotniabanan och av nya stambanor for
hoghastighetstag.

ERTMS ir den stora satsningen i planforslaget pé att modernisera och digitalisera
jarnvagen, och de 31 miljarder kronor Trafikverket foreslar bygger pa den nya
utrullningsplanen som omfattar hela jarnvagsnatet exklusive Inlandsbanan, Peberholmen
och vissa pilotbanor. Den foreslagna planeringsramen avser den markbaserade delen av
jarnvagssystemet och inkluderar utveckling av den delen med cirka 5 miljarder kronor,
baserat pé basta tillgdngliga kunskap. For att rymmas inom utvecklingsanslagets ram
foreslas en ndgot ldingsammare utrullningsplan jamfort med vad som beskrevs i
utgangspunkterna i avsnitt 1.2, vilket minskar belastningen med drygt 9 miljarder kronor
under planperioden. Den foreslagna utrullningsplanen innebar att ERTMS planeras vara
fardigutbyggt 2040—2045. Motiv och konsekvenser redovisas i avsnitt 7.9.

Inférandet av ERTMS ar beroende av andra systemévergripande investeringar sdsom fiber-
och radiokommunikation samt krypteringsnycklar for sikerhet i kommunikationen. Dessa
atgarder har Trafikverket prioriterat med utgdngspunkt i de behov som utrullningen av
ERTMS ger, och de beskrivs i avsnitt 7.9. Den totala kostnaden for fortsatt utbyggnad av
dessa jarnvagstekniksystem under planperioden ar 13 miljarder kronor.

Nar det giller trimnings- och miljoatgarder foreslér Trafikverket en ram pé cirka

42 miljarder kronor, vilket 4r en 6kning med néira 5 miljarder kronor jamfort med gillande
plan. I detta ingér avsattningar till sarskilda trafiksdkerhets-, cykel- och niringslivspotter.
Aven om detta ir en 6kning jamfort med gillande plan #r det Aind4 avsevirt mindre #n de
behov som Trafikverket berdknade i inriktningsplaneringen. Eftersom dessa atgarder ofta ar
effektiva och ligger i linje med fyrstegsprincipen hade det varit 6nskvart att kunna avsitta en
storre ram, men Trafikverket bedomer att planeringsforutsiattningarna inte medger det. I
avsnitt 7.1 utvecklas den foreslagna satsningen narmare, inklusive fordelningen mellan
atgirdsomraden och vissa potter.

Trafikverket foreslar en satsning som sakerstiller stadsmiljoavtalens fortsatta bidrag till en
mer héllbar stadsutveckling och som fortsatt gor stodet tillgdngligt for stiders behov av
energieffektiva 16sningar. Trafikverket avser att utviardera avtalen infor en kommande
planrevidering, i syfte att ta fram ett beslutsunderlag for hur den fortsatta satsningen och
utvecklingen av stadsmiljoavtal kan formuleras efter 2030. Utifran detta foreslar
Trafikverket att 1 miljard kronor per ar avsitts till stadsmiljoavtal fram till 2030 — totalt

9 miljarder kronor under planperioden.

Resurserna till forskning och innovation foreslas vara oférandrade, det vill siga
4,9 miljarder kronor, vilket svarar mot de behov Trafikverket redovisade i
inriktningsplaneringen. Till detta kommer 3,6 miljarder kronor fran
vidmakthallandeanslaget.

Trafikverket arbetar kontinuerligt med innovation i utvecklingen av
transportinfrastrukturen. Digitaliseringens paverkan pa transportsystemet, en plan for
fortsatt elektrifiering och forslag pa fyra objekt som bedéms som lampliga for innovativa
16sningar redovisas i avsnitt 7.5.
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For sévil planering och myndighetsutévning som réantor, amortering och bidrag foreslés sa
realistiska ramar som mojligt.

7.1. Trimnings- och miljoatgarder

Trimnings- och miljétgiarder delas in i tre dtgardsomréden: tillgdnglighet, trafiksikerhet
och miljo. Syftet ar att med mindre (upp till 100 miljoner kronor) och effektiva atgarder
utveckla och forbattra transportsystemets funktion. Planering och prioritering gors i
Trafikverkets arliga verksamhetsplanering, vilket ger en viardefull flexibilitet i
genomforandet av dtgirderna.

I tabell 12 sammanfattas Trafikverkets forslag pa fordelning inom trimnings- och
miljoatgarder och innehéllet inom de preciserade &tgardsomriadena under planperioden
beskrivs. Mer information finns i underlagsrapporten om trimnings- och miljoatgarder.39

7.1.1. Trafikverkets forslag

Tabell 12 Forslag till ram for respektive atgardsomrade samt forslag till indikativ ram for respektive preciserat
atgardsomrade for trimnings- och miljoatgarder 2022-2033. Miljoner kronor.

Indikativ ram

Atgardsomraden
2022-2033

Trimningséatgarder for battre tillganglighet, 16 900
varav:

Kapacitet och kvalitet (inkl. n&ringslivspott) 10 800
Kollektivtrafik 2600
Okad och saker cykling 1 700
Klimatanpassning 1100
It-infrastruktur 700
Trimningsatgarder for béttre trafiksakerhet 12 000
Miljoatgarder, 13 100
varav:

Buller och vibrationer 2500
Landskap 4700
Vatten 2 000
Fororenade omraden 3900
Totalt, indikativ ram 42 000

Inom trimnings- och miljoatgarder har avviagningar gjorts mellan och inom de olika
atgardsomradena. Trafikverkets forslag till indikativ fordelning ar gjort for att pa basta sétt
mota de transportpolitiska méalen, klimatmaélen och etappmalen samt bidra till att utveckla
transportsystemets funktion.

39 Trafikverket (2021). Trimnings- och miljdatgdrder — Underlagsrapport till Férslag till nationell plan
for transportinfrastrukturen 2022—2033. Publikation 2021:188.
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7.1.2. Trimningsatgarder for battre tillganglighet

Trimningsatgarder for béattre tillgdnglighet ar atgarder som syftar till att forbattra
tillgdnglighet, anvindbarhet, robusthet, kapacitet och kvalitet for resenirer och
godstransporter pa vigar, jirnvigar och i farleder. Atgirderna har storst effekt och betydelse
for det transportpolitiska funktionsmalet, men de har i méanga fall dven effekter pa
hinsynsmalen inklusive klimatmalen. Atgirdsomridet delas in i féljande fem preciserade
atgardsomréaden: kapacitet och kvalitet, kollektivtrafik, 6kad och siker cykling,
klimatanpassning jarnvag samt it-infrastruktur.

Inom kapacitet och kvalitet syftar dtgarderna till att atgarda brister pa végar, jarnvagar och
farleder nar det galler kapacitet, robusthet, punktlighet och anviandbarhet. Den indikativa
ramen for kapacitet och kvalitet uppgér till cirka 30 procent av det uppskattade behovet. Av
detta behov bedoms cirka 70 procent utgora atgarder som framjar godstransporter.
Forslaget till indikativ ram innebér att det beh6vs harda prioriteringar mellan de enskilda
dtgirderna. Fokus kommer bland annat ldggas pa &tgarder som mojliggor 6verflyttning av
godstransporter fran vag till jairnvag och sjofart samt kapacitetsatgarder pa jarnvag. I
forslaget ingar ocksa Trafikverkets elektrifieringsprogram (se avsnitt 7.5.2). Atgérder for att
mojliggora langre fordonsekipage for godstransporter pa vég skulle skapa stora
samhallsnyttor i form av stiarkt konkurrenskraft for naringslivet, minskade utslapp, slitage
och olyckor till marginella kostnader. For detta kravs dock forst en forordningséandring.
Forslaget innebar att kvaliteten, kapaciteten och robustheten i transportinfrastrukturen
fortsatt kan starkas for att bidra till att ge néaringslivet forutsattningar for tillvaxt och
utveckling, inte minst nar det géller jairnvag och sjofart. Flertalet atgarder visar god
samhallsekonomisk l6nsamhet.

I forslaget ingar naringslivspotten dar Trafikverket har bedomt att nuvarande inriktning
bidrar till effektiva intermodala transportlosningar. Det handlar om att tillsammans med
naringslivet identifiera tgarder i den statliga jairnvagsinfrastrukturen som ar motiverade av
naringslivets behov, exempelvis effektivisering av anslutningar till terminaler fér omlastning
av gods. Nar det giller medelstilldelningen konstaterar Trafikverket att nuvarande
omfattning ligger i paritet med behoven, eftersom det hittills inte har uppstatt ndgon
situation dar naringslivspotten inte kunnat finansiera dtgarder som naringslivet prioriterat.
Trafikverket foreslar darfor att inriktningen och omfattningen pa 1,2 miljarder kronor i
naringslivspotten limnas oférandrad.

Den indikativa ramen for kollektivtrafik uppgar till narmare 55 procent av det uppskattade
behovet. Under de senaste dren har Trafikverket tillginglighetsanpassat busshallplatser och
stationer utmed hela det statliga vig- och jarnvagsnétet. Trots dessa satsningar aterstar
fortfarande manga hinder for att personer med funktionsnedséttning ska kunna resa med
kollektivtrafiken. Av den anledningen kommer fokus dven fortsiattningsvis att ligga pa att
anpassa busshallplatser lings det nationella stamvagnétet och jarnvagsstationer for
personer med funktionsnedsittning, samt att forbattra majligheterna for arbetspendling
béde i tatorter och i gles- och landsbygder.

Forslaget innebir bland annat att kollektivtrafikens konkurrenskraft kan stiarkas och
darigenom bidra till forbattringar av manniskors hilsa och milj6. Ur ett socialt
héllbarhetsperspektiv ar kollektivtrafiken sarskilt viktig for vissa aldersgrupper, vissa
socioekonomiska grupper, personer med funktionsnedsittning och boende pa landsbygden.
En samlad effektbedomning har gjorts for atgiarden busskorfalt som visar positiva effekter
vid hoga resenirsfloden och stor 6verflyttning till kollektivt resande.
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Regeringen har i direktivet angett att Trafikverket inom ramen for trimnings- och
miljoatgarder bor foresla en sirskild pott till cykeldtgiarder langs statliga vagar. De storsta
behoven i det statliga vignatet bedoms finnas langs de regionala vagarna. Det dr dven har
som potentialen for 6kad cykling bedoms vara storst. Lings det nationella stamvégnatet
finns fortsatt behov av att skapa goda forutsattningar for barns resor till och fran skola,
pendling till arbete och studier samt resor till andra viktiga mélpunkter som narservice och
fritidsaktiviteter. Trafikverket foreslar darfor en 6kad satsning pd omradet genom
cykelpotten. Det uppskattade dtgiardsbehovet for 6kad och saker cykling (cykelpotten) ar
inte majligt att ange eftersom behovet pa de regionala vigarna inte har sammanstallts.
Atgirderna inom ¢kad och siker cykling kan ocksa bidra till att stéirka de socioekonomiskt
svaga omridenas mojlighet till en 6kad vardagsmobilitet. Den samhaéllsekonomiska nyttan
ar beroende av en mangd parametrar sdsom antal cyklister, hastighet pa véagen, geografisk
plats med mera.

For att fraimja 6kad och sdker cykling i hela landet foreslar Trafikverket att det under
perioden 2022—2027 avsatts 600 miljoner kronor till samfinansiering av lansplanernas
renodlade cykelédtgirder, bdde namngivna atgiarder och trimningsatgarder, langs statliga
allmanna viagar. Samfinansieringen kan vara hogst 50 procent av statens dtgardskostnad i
lansplanen. Trafikverket foreslar att medel till samfinansiering fordelas procentuellt lika till
de regionala planerna utifrén cykeldtgarder i beslutade ldnsplaner. Trafikverket foreslar
ocksa att lansplaneuppréattarna ska planera och genomfora dtgiarder pa det regionala
vagnitet med minst motsvarande summa som de far i samfinansiering — atgarder som
bidrar till 6kad och sdker cykling.

Den indikativa ramen for klimatanpassning uppgar till cirka 8o procent av det behov som ar
kant idag. Det saknas en fullstindig bild av vad som krivs for att anpassa transportsystemet
till klimatférandringarna och Trafikverket behdver fortsitta prioritera arbetet i kommande
plan. Med den foreslagna nivan kan Trafikverket fortsatta arbetet i ungefar samma takt som
idag. Forslaget innebér att Trafikverket kan genomfora atgéarder som 6kar robustheten och
tillforlitligheten i jairnvagssystemet. Eftersom det statliga jirnvagsnatet 4r omfattande kan
inte hela infrastrukturen klimatanpassas. I arbetet med klimatanpassning ar darfor
riskidentifiering och riskreducering ett av de viktigaste omradena att arbeta med. Det har
inte varit majligt att gora samhallsekonomiska bedomningar av detta dtgdrdsomrade.

Den indikativa ramen for it-infrastruktur uppgar till nirmare 60 procent av det uppskattade
behovet — ett behov som ar osékert, bland annat mot bakgrund av den snabba
teknikutvecklingen. Forslaget innebar att Trafikverket kan fortsétta att utveckla it-
infrastrukturen, vilken ar en forutsattning for att klara den 6kade digitaliseringen. Under
planperioden atgirdas framfor allt foraldrad teknik som inte kan hantera 6kade volymer
eller integreras med modern teknik. Dessutom genomfors atgiarder som siakerstaller
nodvindig datakommunikation med vag- och jirnviagsanlaggningen.

7.1.3. Trimningsatgarder for battre trafiksakerhet

Trafiksdkerhetsatgirder syftar huvudsakligen till att minska antalet omkomna och allvarligt
skadade i transportsystemet. Pa jirnvag bidrar atgirderna ocksa till 6kad robusthet och
punktlighet genom att risken for olyckor eller incidenter minskar. Atgirderna har storst
effekt och betydelse for det transportpolitiska hinsynsmalet men i manga fall dven effekter
pa funktionsmaélet och klimatmaélen.

Den indikativa ramen for trafiksdkerhetsatgarder uppgar till narmare 70 procent av behovet.
Forslaget innebar att Trafikverket kan fortsitta satsningen mot etappmalet och Nollvisionen
genom att 6ka siikerheten pa det nationella stamvignitet. Atgéirder som okar sikerheten for
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fotgéngare och cyklister kommer &dven under denna planperiod att vara ett viktigt omrade
eftersom antalet allvarligt skadade i trafikolyckor pé vag har 6kat och nu ar fler an skadade i
bil. For att komma till ratta med de storsta bristerna inom jarnvagsanlaggningen kommer
Trafikverket under planperioden att fortsatta hoja sdkerhetsnivén i plankorsningar samt
fortsatta arbetet med atgarder for att forhindra obehorigt sparbetradande och darmed
minska antalet omkomna. Inrikiningen ar att sdkra jirnvdgen mot intring i narheten av
bebyggelse eller andra platser dar méanniskor vistas. Mgjligheten att uppné etappmaélen och
Nollvisionen ar helt beroende av att flera aktorer vidtar atgarder.

For att stérka tillgangligheten i hela Sverige och samtidigt 6ka mojligheterna att na
etappmalet for trafiksikerheten foreslar Trafikverket att 1,25 miljarder kronor avsétts under
perioden 2022—2027 till samfinansiering av mittsepareringstgirder och mittraffling pa det
regionala vignatet. Samfinansieringen kan vara hégst 50 procent av statens atgardskostnad
ilansplanen. Trafikverket foreslar att medel for samfinansiering fordelas procentuellt lika
baserat pd motessepareringsitgirder och mittraffling i beslutade lansplaner.
Lansplaneupprattarna ska planera och genomfora atgarder pa det regionala vagnatet med
minst motsvarande summa som de far i samfinansiering — atgarder som bidrar till 6kad
trafiksdkerhet.

7.1.4. Miljoatgarder

Miljoatgarder syftar till att forbéttra miljoprestandan i befintlig infrastruktur for att minska
trafikens och infrastrukturens negativa omgivningspaverkan. Bristande miljoprestanda kan
exempelvis bero pé att anldggningen har byggts nér kraven var ligre &n idag eller att
nyttjandet av anldggningen har férandrats (till exempel genom 6kad trafik). Miljoomradet ar
i flera delar styrt av nationella lagar och forordningar samt EU-krav. Atgirderna har storst
effekt och betydelse for det transportpolitiska hdnsynsmalet. Inom vissa atgdrdsomraden
saknas det fullstindigt underlagsmaterial som visar behovet pa en detaljerad niva, vilket gor
att det ar svart att kvantifiera behoven.

Miljoatgéarder delas in i foljande fyra omraden: buller och vibrationer, landskap (natur- och
kulturatgérder), vatten samt férorenade omraden. Den indikativa ramen for buller och
vibrationer uppgar till cirka 55 procent av behovet. Nivan mgjliggor for Trafikverket att
fortsitta arbetet i ungefar samma takt som idag samt hantera foreligganden. Forslaget
innebar att buller- och vibrationsdampande atgarder genomfors for att astadkomma en
bittre livsmiljo och hilsa for en del av dem som bor eller gar i skola langs befintlig statlig
infrastruktur och som ar utsatta for buller och vibrationer 6ver vissa riktvarden. Flertalet
atgirder for att minska bullerstorningar visar en hog samhallsekonomisk l6nsamhet och
bidrar till hinsynsmalet.

Den indikativa ramen for omradet landskap ar cirka 13 procent av behovet. Det innebar att
fokus kommer att ligga pa atgiarder som lagstiftningen kraver samt &tgarder som begransar
spridningen av invasiva arter i artrika infrastrukturmiljoer. Aven &tgirder som minskar
barridreffekter samt olyckor med vilt och ren kommer att prioriteras eftersom dessa olyckor
genererar hoga kostnader for samhillet. Aven stiingsling av viig och jirnvig bidrar till att
minska antalet renpakorningar, samtidigt som forhéllandena for renskotarna att arbeta i
anslutning till vigen eller jarnviagen forbattras och olycksrisken for trafikanterna minskar.
Att minska barriareffekterna genom att anldagga passager for renar ar ocksa en viktig
forutsattning for att mojliggéra samernas arstidsbundna forflyttning av renar mellan
betesomraden och for att kunna bedriva renskotsel. For att fa till stdnd funktionella passager
som tillgodoser bade renniringens och transportsystemets behov, avser Trafikverket att ha
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en nara dialog med Sametinget och berérda samebyar vid planeringen och genomférandet
av atgarder.

Den indikativa ramen for omradet vatten &ar drygt 30 procent av behovet. Fokus inom
omradet vatten kommer under planperioden inriktas pa att sakerstélla
dricksvattenférsorjning och ekologiskt skyddsvirda vatten.

Den indikativa ramen for fororenade omraden ar cirka 60 procent av bedomt behov,
exklusive miljogarantin. Under planperioden kommer arbetet att fokusera pa
undersokningar, forelagganden samt mindre kostsamma saneringar. Omradet omfattar
ocksa den sé kallade miljogarantin, vilket innebéar ersattning motsvarande 2,6 miljarder
kronor till vissa statliga bolag.

7.2. Stadsmiljavtal

Trafikverket far enligt forordningen (2015:579) om stod for att framja héllbara stadsmiljoer
ge stod till kommuner och regioner for dtgarder i stdder som leder till 6kad andel
persontransporter med kollektivirafik eller cykeltrafik, eller till hallbara
godstransportlosningar. Atgirderna ska leda till energieffektiva I6sningar med 13ga utslipp
av vaxthusgaser och bidra till att miljokvalitetsmélet God bebyggd milj6 nés. Stodet bor
sarskilt framja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva 16sningar for kollektivtrafik,
cykeltrafik eller godstransporter.

Under perioden 2015—2021 har 117 stadsmiljoavtal tecknats i atta ordinarie utlysningar. I
avtal tecknade 2015—2016 (tre utlysningar) var endast kollektivtrafikatgarder
stodberattigade. Fran och med 2017 kan stod dven beviljas for cykelatgarder. Beslutat stod
2015—2021 uppgér till 5,7 miljarder kronor, varav 3,4 miljarder kronor ar till
kollektivtrafikatgarder, 1,2 miljarder kronor ar till cykeldtgarder och 1,1 miljarder kronor ar
till kombinerade kollektivtrafik- och cykelétgirder. Totalt ingar cirka 340 atgarder och cirka
800 motprestationer i de beslutade avtalen. Det dr 80 unika parter i avtalen, och vissa av
dem ingar i flera avtal. Utover de beviljade stadsmiljoavtalen har ett avtal (Ultunaldnken) pé
900 miljoner kronor fran stadsmiljoavtalens budget beslutats via forordningen (2009:237)
om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m.

Enligt regeringens direktiv om nationell plan behéver stadsmiljoavtalen utvecklas och
effektiviseras for att fraimja alternativ till bil i stiderna, och for att andelen som reser med
cykel ska oka. K2, Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om
kollektivtrafik, har utviarderat effekterna av 65 genomforda stadsmiljoavtal i de fyra forsta
ansokningsomgangarna, 2015—2017.4° Utvarderingen pekar pa en del positiva effekter, men
Trafikverket menar att sikra slutsatser om avtalens effekter annu ar svara att dra.

40 K2 (2021), Effekter av stadsmiljdavtalet — Utvardering av forsoksperioden 20152018, Working
Paper 2021:10.
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S& som regeringen angett i Figur 28 Beviljade medel fran stadsmiljéavtal. Indelat efter lan. Datum 2021-07-08.
direktiven finns det en till viss

del ojamn spridning av hur

mycket medel som hittills har

. .. . Kr per person (pp)

beviljats for stadsmiljoavtal <50ki/pp

. . . B Notrbotten: 32 kr/pp
till olika kommuner, vilket B > 50-100 ki/pp
ocksa framgar av figur 28. = >100-200 ki/pp

. . . N > 200-500 kr/pp
Fordelnlngen beror i = > 500-1000 ki/pp Vasterbotten: 2162 ki/pp
huvudsak pa att antalet = > 1000 kr/pp
ansokningar om medel skiljer Vsternorrland: 377 ki/pp
sig 4t mellan kommuner och Jamtland: 483 ki/pp

regioner. Utgangspunkten for

. . o Dalarna: 53 kr/pp
fordelning av medel frén

'7 Givleborg: 340 kr/pp

Uppsala 485 kr/pp

stadsmiljoavtal ar att syftet i Varmiand: 1122 kr/pp Stockholm. 1009 kr/pp
férordningen ska uppfyllas. Brebro: 76 ki/pp Vastmanland: 126 kr/pp
En forutsattning for att stod Vistra Gétaland: 156 kr/pp * f;‘::;j:::;d;zisgg b
ska kunna beviljas ar att en Jonkdping: 195 ki/op & Gotland:Ok/pp
ansokan lamnas in. Hittills Halland: 208 kr/pp Kalmar: 105 kr/pp

. . . Kronoberg: 620 kr/pp
har stod beviljats till alla

ansokningar som inkommit
och som uppfyllt
forordningens syfte.

Blekinge: 265 kr/pp
Skane: 478 kr/pp

Beviljat stod per capita ar forhallandevis 1agt i vissa delar av landet. Det &r dock inte brist pa
medel som gor att exempelvis Norrbotten eller Vastra Gotaland inte har beviljats mer medel,
utan snarare brist pé kvalificerade ansokningar.

Regeringen skriver att Trafikverket bor efterstrava att medel fran stadsmiljoavtalen fordelas
mer jamnt 6ver landet. Om utgdngspunkten ska vara en viss regional fordelning bedomer
Trafikverket att det finns en risk for att det inte blir majligt att bevilja stod till dtgirder i
vissa regioner pa grund av att stodet inte racker till, samtidigt som st6d inte kan beviljas i
andra regioner pa grund av att inte tillrackligt stora eller manga ansékningar inkommer. En
regional fordelning kan ocksa innebéara en risk for att storre atgirder inte kan fa maximal
stodutdelning, vilket kan leda till att flera stodformer maste kombineras i hogre grad. Det
forsvarar hanteringen for savil de sokande som Trafikverket. Dessutom ger inte
forordningen stod for att utga fran en regional fordelning som kriterium for att bevilja stod.

Trafikverket sprider information om stadsmiljoavtal. Infor varje utlysning genomfors flera
digitala informationstillfallen som 4r 6ppna for alla intresserade. Trafikverket uppmuntrar
kommuner och regioner som planerar att genomfora atgiarder som bedoms uppfylla
forordningens syfte att ansoka om stadsmiljoavtal. Infér en ansékan kan kommuner och
regioner kontakta Trafikverket for att fa stod i ansokningsforfarandet. Trafikverket
genomfor dven arliga avstimningsmdéten med kommuner och regioner om beviljade avtal
dar Trafikverket dven informerar om kommande utlysningar.

Trafikverket foreslar en satsning som sikerstiller stadsmiljoavtalens fortsatta bidrag till en
mer héllbar stadsutveckling samt fortsatt gor stodet tillgangligt for staders behov av
energieffektiva 16sningar. Stadsmiljéavtal som beviljas l16per 6ver méanga ar, vilket innebar
att stadsmiljoavtal som ar beslutade i tidigare ars ansokningar intecknar cirka en tredjedel
av den foreslagna ramen fram till 2030 pa 9 miljarder kronor. Trafikverket avser att
utvirdera avtalen infér en kommande planrevidering, i syfte att ta fram ett beslutsunderlag
for hur den fortsatta satsningen och utvecklingen av stadsmiljoavtal kan formuleras efter
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2030. Utifran detta foreslar Trafikverket att 1 miljard kronor per ar avsatts till
stadsmiljoavtal fram till 2030, totalt 9 miljarder kronor under planperioden.

7.3. Namngivna investeringar

I kapitlet beskrivs pa en 6vergripande nivé Trafikverkets forslag pd namngivna
investeringar, det vill sdga investeringar med en berdknad totalkostnad Gver 100 miljoner
kronor i statliga vigar och jarnvigar, bidrag till dtgirder i allmidnna farleder och slussar+
och statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar med mera42. En
sammanstillning av férslagen till namngivna investeringar framgar av bilaga 1 dar dven
resursfordelningen till andra verksamheter redovisas.

Namngivna investeringar motsvarar dtgiarder enligt fyrstegsprincipens steg 3 (bygg om) och
steg 4 (bygg nytt). Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket i sitt forslag utga fran att den
nationella trafikslagsovergripande planen for transportinfrastrukturen for perioden 2018—

2029 ska fullféljas. Trafikverket har mojlighet att anpassa planeringsarbetet utifrin rddande
forutsattningar sa att planen kan fullfoljas pé ett effektivt sitt. Regeringen pekar i direktivet
dven ut ett antal investeringsatgirder som bedoms vara viktiga for infrastrukturen i Sverige.

Generellt géller att tgirder som drift- och underhéllsatgérder (steg 2) eller trimnings- och
miljodtgarder (huvudsakligen steg 3) tidigare prévats och ofta genomforts men bedomts
som otillriickliga. Atgirdsbehoven hiinger ofta samman med #ldre infrastruktur som inte
klarar moderna krav pé kapacitet, restider, sikerhet eller miljo och som darfor behover
ersittas eller kompletteras — men dven helt nya anldggningar for att méta samhalls- och
trafikutvecklingen. Hur steg 1- och steg 2-atgéarder enligt fyrstegsprincipen i 6vrigt bedomts
for de atgarder som foreslas, redovisas i underlagsrapporten om namngivna investeringar.43
Underlagsrapporten har avgransats till att beskriva de nya objekt som foreslas och omfattar
alltsd inte objekt som ingér i gillande plan. Inte heller objektet Norrbotniabanan Skellefted—
Lulea som regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att planldgga omfattas.

For detaljerade beskrivningar av de namngivna investeringarna inklusive svar pa de fragor
om respektive namngiven investering som finns i regeringens direktiv, hianvisas till
underlagsrapporten om namngivna investeringar44 och till investeringsobjektens samlade
effektbedomningar4s.

7.3.1. Trafikverkets forslag

Trafikverkets forslag innebar i huvudsak att den gillande nationella planen for dren 2018—
2029 fullfoljs, kompletterad med utpekade satsningar i regeringens direktiv som avser nya
stambanor for hoghastighetstdg och Norrbotniabanan mellan Skellefted och Lulea.
Darutover prioriteras den modernisering av jirnvagens signalsystem som bedémts som
oundginglig under planperioden. Vidare har nya objekt prioriterats i planforslaget for att
tillgodose de behov som uppstar i Norrbotten och Visterbotten till f6ljd av pagaende
industrietableringar. Darutover har ett antal ytterligare nya objekt prioriterats.

41 SFS 2009:236, Férordning om en nationell plan fér transportinfrastruktur.

42 SFS 2009:237, Forordning om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar
m.m.

4 Trafikverket (2021), Namngivna investeringar — Underlagsrapport till Forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikation 2021:224.

44 1bid

4> https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-
infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
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Dessa prioriteringar samt de 6kade kostnader som genomforandet av den gallande planen
innebar, medfor att genomforandetiderna for ett antal namngivna investeringar har
forskjutits sé att delar av deras finansiering ligger efter 2033. De investeringar detta giller
redovisas langre ner i kapitlet.

7.3.2. Ekonomisk sammanstéllining

I tabell 13 redovisas en ekonomisk sammanstéllning 6ver investeringar i vig, jarnvag samt
farleder och slussar.

Tabell 13 Ekonomisk sammanstillning av namngivna investeringar.

Planforslag 2022—2033, mnkr,

Verksamhet prisniva 202102
Vaginvesteringar 46 008
Jérnv?gsinvesteringar, 232 547
varav:

Etapper nya stambanor 104 000
ERTMS (European Rail Traffic Management System) 30 776
Ny optoanléaggning inklusive vagklassificering 3719
Utveckling och férvaltning teletransmissionsanlaggning 1635
Inférande av Future Railway Mobile Communications System 3372
Nationellt tagledningssystem 412
Fjarrstyrning av jarnvag 196
Kraftférsorjning 3878
Langre, tyngre, storre tag 2821
Ovriga storre investeringar jarnvag 81 738
Sjofartsinvesteringar 10 503
Totalt 289 058

Négra investeringar inom luftfart foreslas inte, eftersom forordningen (2009:236) om en
nationell plan for transportinfrastruktur inte medger investeringar i vare sig flygplatser eller
de system som anvands for att styra anvindningen av luftrummet. Daremot innehéaller
planforslaget utbyggnad av ny stambana for hoghastighetstag mellan Goteborg och Boréas
via Landvetters flygplats.

Under samradet som foregatt detta planforslag har bland annat Naringslivets transportrad
och branschorganisationen Svensk Sjofart framhallit att nya isbrytare behover anskaffas,
och anfort skil for att betrakta en sddan anskaffning som en infrastrukturatgard.
Trafikverket anser emellertid att ovan namnda férordning inte medger investering i
isbrytare. I regeringens direktiv till Trafikverket att ta fram ett forslag till nationell plan
anges for ovrigt i punkten 2.1 att planen ska omfatta den infrastrukturplanering for bland
annat sjofart som Trafikverket ansvarar for.

7.3.3. Overgripande karakteristik av investeringarna

De forslag till investeringar som ingar i planforslaget redovisas mer ingdende i
underlagsrapporten om namngivna investeringar som ett komplement till denna
overgripande karakteristik.
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7.3.3.1. Jarnvag

Planforslaget innehéller stora systemutvecklande satsningar pé stridken sodra/vistra
Sverige—mellersta Sverige—Visterbotten och Norrbotten. Det handlar i huvudsak om sedan
tidigare beslutade objekt i tre delstrackor pé nya stambanor for hoghastighetstag mellan
Stockholm och Malmé respektive Stockholm och Goteborg, en forlangning av jairnvagen
mellan Almhult och Olofstrém ner till kusten vid Karlshamn samt i Norrbotniabanan mellan
Umea och Skellefted. En ny delstriacka pa Norrbotniabanan i detta planforslag ar delen
Skellefted—TLuled. Planforslaget innehéller dven nya atgiarder for att mota industrisatsningen
pé fossilfritt stél i Norrbotten genom forslag pa ytterligare kapacitetsforbattringar pa
Malmbanan inklusive atgarder pa Lulea station. Vidare foreslds anpassningar pa
Ostkustbanan och Vistkustbanan for att kunna kora tag i hastigheter upp emot 250 km/tim.
Stora resurser foreslas dven till modernisering av jarnvagens signalsystem ERTMS, i sig en
forutsattning for att kunna 6ka hastigheten till 250 km/tim, se avsnitt 7.9.

Sedan tidigare plan ingar ocksé storre investeringar 6ver 500 miljoner kronor pa exempelvis
Malmbanan, Godsstraket genom Bergslagen mellan Storvik och Mj6lby samt
Vastkustbanan. Till det kan ldggas dtgarder for 6kad kapacitet och hastighet pa Mittbanan,
Ostkustbanan, Dalabanan och Vastra stambanan.

Utover dessa finns ett stort antal dtgirder under 500 miljoner kronor pé befintliga jairnvéagar
for att forbattra kapacitet och punktlighet for person- och godstrafik. Det handlar om
exempelvis atgirder for 1dnga tag, motesstationer, kraftforsorjning, olika trimningspaket for
att oka kapacitet och minska restider. Flertalet av dessa ar redan tidigare beslutade, men
dven nagra nya forslag har tillkommit.

7.3.3.2. Farleder och slussar

Inom sjofartsomréadet innehaller planforslaget redan tidigare beslutade utbyten och
uppgraderingar av slussarna i Trollhéttan och Sédertilje liksom forbéttrade farleder till
Goteborg, Luled, i Milaren och mellan Landsort och Sodertélje.

7.3.3.3. Vag

Forslagen pa det nationella stamvagnétet46 ingér i huvudsak i den géllande nationella
planen for 2018—2029. Atgirder pa vig har generellt en ligre kostnad #n de inom jirnvig
och har ocksa en funktion som ar mer lokal och regional. Huvudsakligen bidrar
vagatgarderna till att forbattra trafiksdkerheten och att minska restiden och darmed till
regionforstoring. Tidigare beslutade storre projekt i forslaget med en kostnad 6ver

500 miljoner kronor dr E4 Forbifart Stockholm (pagar), E10 Morjarv—Svartbyn, E4
Kongberget—Gnarp, Tvarforbindelse Sodertérn, E22 Forbi Soderkoping, E18 Koping—
Vistjadra och E20 genom Vistra Gotaland. Utover dessa finns ett stort antal tidigare
beslutade mindre férslag som domineras av trafiksdkerhetsforbattringar genom
motesseparering fordelade 6ver landet. Exempelvis innebar forslaget att enbart tre langre
delstrackor pa E4 mellan Helsingborg och Haparanda aterstar att motesseparera om
planforslaget genomfors.

Nya storre vigobjekt 6ver 500 miljoner kronor i planforslaget ar E4 Forbifart Skellefted och
E14 Bléberget—Matfors.
7.3.4. Forslag pa tillkommande investeringsobjekt

For att mota de senaste arens samhillsutveckling har Trafikverket bedomt det som
nodvindigt att, trots det begriansade ekonomiska utrymmet, bereda utrymme for nagra

46 | det nationella stamvagnatet ingér alla Europavégar och flera storre riksvagar. Investeringar i
Ovrigt statligt vagnat hanteras i respektive regions lansplan for regional transportinfrastruktur.
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tillkommande namngivna investeringsobjekt med en total kostnad 6ver 100 miljoner kronor
utover de som redan finns i géllande plan. Finansieringen for dessa nytillkomna objekt
ligger helt eller delvis inom planperioden. Tillkommande investeringar inom ERTMS
redovisas i avsnitt 7.9.

De motiv som ligger bakom dessa forslag ar av olika slag. Utbyggnad av Norrbotniabanan
mellan Skellefted och Luled ar utpekad av regeringen. I flera andra investeringsobjekt dr den
ekonomiska belastningen pé nationell plan l1ag eftersom édtgarderna i den statliga nationella
infrastrukturen helt eller till stérre delen finansieras av annan, ofta lokal eller regional part.
Satsningar fran néringslivet och andra akt6rer som de i Norrbotten och Visterbotten ar
andra motiv till varfor flera investeringsobjekt foreslas.

Objekten ir foljande frén norr till séder:
Kiruna, ny jairnvagsstation

Total kostnad 1 371 miljoner kronor (forutsétter full medfinansiering av extern part/externa
parter).

Objektet innehaller utbyggnad av en ny station i Kiruna anpassad till den nya
centrumplaceringen i Kiruna. Den nuvarande stationen ar placerad vid Kiruna
Malmbangard och ar att betrakta som tillfallig. Utéver stationen innehaller objektet
utbyggnad av cirka 7,5 kilometer nytt elektrifierat enkelspar fér anslutande jarnvag av spar
fran Svappavaara med mera.

Norrbotniabanan Skelleftea—Lulea
Total kostnad 23 269 miljoner kronor.

Regeringen har i direktivet angett att "Utbyggnad av den darefter kvarvarande delen
Skellefted—Lulea bor paborjas inom planperioden”. Planldggningen har paborjats under
2021. Nar objektet ar fardigstillt kommer det att finnas en enkelsparig kustnéra jarnvag dar
tdg kan kora 200 till 250 km/h pa striackan mellan Bollstabruk/Kramfors och Luleé.

Atgiirder i Norrbotten och Visterbotten
Total kostnad 2 877 miljoner kronor.

I Norrbotten sker omfattande satsningar pa utveckling av ny, klimatsmart teknik inom
tillverkning av stal. I Skellefted i Vasterbotten sker samtidigt en utbyggnad av tillverkning av
batterier. Bagge investeringarna forvintas skapa en betydande efterfragan pa arbetskraft
och transporter som behover motas med forbattrad kapacitet i transportsystemet.
Trafikverket foreslar darfor nedanstdende atgiarder inom den ordinarie anslagsramen.

Atgirderna i Norrbotten ir finansierade med 53 procent av totalkostnaden under
planperioden och kriver darfor ytterligare finansiering efter 2033. Atgirden i Skellefted har
en finansiering med 33 procent under planperioden. Om ytterligare medel kan tillforas, till
exempel genom finansiering med infrastrukturavgifter, ar atgarderna mojliga att genomfora
tidigare under planperioden. Detta behover i sa fall studeras ytterligare.

e  SgoN47 Savastklinten—Norra Sunderbyn, ny métesstation och partiellt dubbelspar,
kostnad 286 miljoner kronor

e Luled C flytt av personvagnsuppstallning (etapp 1), kostnad 146 miljoner kronor
(tillkommer 23 miljoner kronor i medfinansiering)

47 Stambanan genom Ovre Norrland.
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o Luled C ombyggnad av personbangérd (etapp 2), kostnad 337 miljoner kronor
e Malmbanan Kiruna—Riksgrinsen Stax 32,5 ton, kostnad 405 miljoner kronor
e Malmbanan Svappavaara—Kiruna Stax 32,5 ton, kostnad 250 miljoner kronor.

Dessa atgirder i Norrbotten syftar till att delvis méta de behov av 6kad kapacitet och 6kad
robusthet pd Malmbanan inklusive Luled C som den planerade investeringen i ett nytt
stalverk i Boden innebir. Den nya métesstationen och det partiella dubbelsparet pa en
delstricka mellan Boden och Luled 6kar kapaciteten pa banan och bidrar darmed till att
sikra kapaciteten for jairnvagstransporter till och frin hamnen Lule4. Objekten pa Lulea C
forenklar och effektiviserar terminalhanteringen men bidrar dven till att 6ka kapaciteten,
forbattra tillgdngligheten och sikerheten for resande. Det finns ocksé starka beroenden
mellan det pagdende inférandet av det nya signalsystemet ERTMS p4 Malmbanan och
dtgirderna pa Luled C. Hojningen av Stax48 p4 Malmbanan till 32,5 ton innebar att
exempelvis malmtégen kan lastas tyngre och darmed utnyttjas effektivare.

e E4 Forbifart Skellefted, kostnad 1 429 miljoner kronor.

Med anledning av etableringen av batterifabriken Northvolt i Skellefted och den snabba
samhallsutveckling som nu sker i dess spar, finns ett 6kat behov av att ge forutsittningar for
sévil stadens utveckling som for resande och transporter i region Visterbotten. Trafikverket
bedomer att en dragning av E4 forbi Skellefted, tillsammans med det pagéende bygget av
Norrbotniabanan, pé ett betydande sitt kommer att forbéttra stadens miljo och dess
utvecklingsmdgjligheter samtidigt som behovet av person- och godstransporter med olika
trafikslag kan tillgodoses, inte minst vad giller de oskyddade trafikanterna. Objektet ar
samhillsekonomiskt l6nsamt.

Mot bakgrund av de stora niringslivssatsningarna i Norrbotten och Vasterbotten redovisar
Trafikverket till regeringen den 30 november 2021 ett sirskilt regeringsuppdrag4s dar mer
omfattande atgarder enligt fyrstegsprincipen foreslés for att underlatta denna
industriutveckling. I denna redovisning, se avsnitt 7.4, foreslas finansieringen ske genom lan
for att dstadkomma ett snabbt genomforande.

Om atgirderna kan finansieras genom lan i enlighet forslagen med ldnefinansiering, foreslar
Trafikverket att E4 Forbifart Skelleftea alternativt att Norrbotniabanan Dava—Skelleftea i
Visterbottens lan tillfors de darmed frigjorda medlen under planperioden.

Adalsbanan, Viisteraspby viindslinga

Kapacitetshojande atgiard med en kostnad pa 122 miljoner kronor (cirka 55 miljoner kronor
finansiering fran lansplanen i Vasternorrland).

Trafiken i straket forvantas oka allt eftersom Norrbotniabanan byggs ut och
foretagsetableringarna i Norrbotten och Vasterbotten genomférs. Jirnviagen mellan
Visteraspby och—Langsele upprustas for narvarande och mgjliggor tillsammans med en
vandslinga i Visteraspby 6kade omledningsmdjligheter mellan Botniabanan och Stambanan
genom Ovre Norrland. Vindslingan medfor dven att tdgvikten kan 6kas for godstig lings
Norrlandskusten genom att backarna utmed Adalsbanan undviks. Adalsbanan och

48 Storsta axellast.

49 Regeringsuppdrag: Uppdrag att analysera behovet av &tgirder i transportinfrastrukturen med
anledning av storre foretagsetableringar och foretagsexpansioner i Norrbottens och Vasterbottens
lan. Dnr 12021/02468.
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Ostkustbanan kan ocksa avlastas genom att godstigen, vid belastade tider med mycket
persontrafik, leds via stambanan.

E14 Blaberget—Matfors

Motesseparering med en kostnad pa 381 miljoner kronor (varav 5 miljoner kronor
samfinansiering).

E14 forbinder Sundsvallsregionen med Ostersund och Trondheim. Vigen har stor betydelse
for naringslivets transporter av exempelvis timmer till industrin i Sundsvall, arbetspendling
samt for turisttrafiken till och fran Jimtland-Héarjedalsfjallen. Delstrackan Bliberget—
Matfors ar en av delstrackorna med mest trafik pa stréket och ligger pa den vistra infarten
till Sundsvall. Strackan har bristfillig framkomlighet och trafiksidkerhet dar hoga hastigheter
ofta leder till svara olyckor. Vagbredden &r 13 meter och hastigheten ar idag 9o och

100 km/tim. Vagen trafikeras av cirka 9 000 fordon/dygn. Ombyggnaden av nuvarande E14
till motesfri vag bidrar till att 6ka trafiksdkerheten och forbattra framkomligheten for fordon
och ging- och cykeltrafikanter langs strackan E14 Timmervagen—Stode. Etappen utgor en
prioriterad och samhéllsekonomiskt I6nsam del i den fortsatta utvecklingen av forbattrad
trafiksdkerhet pa E14.

Lund-Géteborg—Oxnered och Stockholm—Skelleftei, hastighetshéjning till
250 km/tim pa befintlig bana

Total kostnad for Lund—Géteborg—Oxnered ir 1 198 miljoner kronor och for Stockholm—
Skellefted 961 miljoner kronor, summa 2 159 miljoner kronor.

Syftet med objekten ar att dra nytta av kommande investeringar i nya snabbare tag som ar
planerade att tas i drift mellan 2025 och 2030. Objekten har d4ven god samhillsekonomisk
l6nsamhet. Objekten belastar planperioden med cirka 40 procent av den totala
objektskostnaden, vilket har bedomts vara en nodvandig andel for att dra nytta av en storre
del av restidsvinsten.

Rippe, ny station
Total kostnad 102 miljoner kronor (cirka 64 procent extern finansiering).

Syftet med objektet ar att skapa god tillgdnglighet och ett utbud av héllbara firdmedel till
och fran det nya regionsjukhuset i Vixjo. Métessparet har tidigare haft en kostnad under
100 miljoner kronor och varit planerat att genomforas som ej namngiven trimningsatgard.
Objektet har prioriterats eftersom det utgor en forutsittning for jarnvagsanslutning av det
kommande sjukhuset, och kostnaden i nationell plan ar lag.

Markarydsbanan/Knired motesspar
Total kostnad 124 miljoner kronor (cirka 53 procent sam- och medfinansiering).

Region Halland, Laholms kommun och Trafikverket arbetar for att starta persontrafik pa
Markarydsbanan mellan Hassleholm och Halmstad. Idag viander regionaltdgen fran
Hassleholm i Markaryd och resterande stricka mellan Halmstad och Markaryd anvands
enbart for gods- och omledningstrafik. For att kunna trafikera hela banan med regional
persontrafik behover kapaciteten utokas med ett motesspar mellan Halmstad och Markaryd.
Syftet med objektet dr darfor att anldgga en motesstation i Knired, inklusive plattformar for
resandeutbyte. Parallellt planeras dven en plattform for resandeutbyte i Veinge samt signal-
och plankorsningsatgirder for att 6ka kapaciteten och for att fa en jaimnare hastighet pa
banan. Motessparet i Kndred inklusive plattformar har tidigare haft en kostnad under

100 miljoner kronor och darfor varit planerat att genomforas som ej namngiven
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trimningsatgird. Objektet har prioriterats eftersom det ar en forutsiattning for att en
attraktiv, tat, tillforlitlig och kostnadseffektiv regiontagstrafik mellan Halmstad, Markaryd
och Hissleholm ska kunna starta och att belastningen pa nationell plan #r 1g. Atgéirden har
dessutom en hog samhéllsekonomisk l16nsamhet.

Viastkustbanan, Virobacka station
Kostnad 153 miljoner kronor (100 procent kommunal medfinansiering).

Objektet innebar anldggning av en ny station for att mojliggora pa- och avstigning for
regiontagstrafik i Varobacka, vilket bland annat skapar forutsattningar for utveckling av
Varobacka till ett stationssambhdlle i enlighet med Varberg kommuns ambition. Syftet med
objektet ar dven att forbattra forutsattningarna for regional trafik pa Vastkustbanan mellan
framfor allt Varberg och mellanliggande orter upp till Kungsbacka, M6lndal mot Goteborg.
Objektet finansieras till 100 procent av Varbergs kommun.

Kapacitetshéjande atgirder Oresund/Malmé
Total kostnad cirka 1 017 miljoner kronor (100 procent medfinansiering fran extern aktor).

Sedan Oresundsbron invigdes ar 2000 har integrationen i Oresundsregionen mellan Sverige
och Danmark, framfor allt pa arbets- och bostadsmarknaderna, kontinuerligt fordjupats.
Trafikutvecklingen, bade pa vag och pé jarnvag har pa motsvarande sitt varit kraftig sedan
trafikstarten. Trafikverkets beddmning &r att jarnvigskapaciteten pa Oresundsbron, med
prognosticerad trafikutveckling enligt Trafikverkets basprognos, ska ricka till cirka 2050.
Dessforinnan behéver dock landanslutningarna pé bagge sidor om sundet forstarkas. Pé den
danska sidan planeras redan omfattande atgarder for att méta behovet. Trafikverket och
Oresundsbrokonsortiet har gemensamt identifierat vilka atgirder i jirnvigsnitet pa den
svenska sidan som skulle behvas for att motsvara Oresundsbrons kapacitet. P4 den svenska
sidan beh6vs atgarder for att:

e Bygga bort begrinsningar pd Malmo C dir sparanslutningen till banhallen korsar
Sodra stambanan i plan samt fler plattformsspéar pa Malmé C Ovre

e Sikra mojligheten att trafikera med 1dnga godstag mellan kontinenten och Malmo
godsbangard genom att forlanga dagens forbigdngsspar i Svagertorp

e Forstirka kapaciteten pa Kontinentalbanan mellan Ostervirn och Malmo C samt
bygga ut kapaciteten pa Osterviirns station eftersom Citytunneln redan i dagsliget i
princip ar fullbelagd.

Med de nedan foreslagna atgiarderna bedoms forvantad trafikutveckling for bade gods- och
persontrafik sikras bortom 2040. Inte minst dr dtgdrderna viktiga infor att Fehmarn Balt-
forbindelsen 6ppnar 2029. Objekten ar foljande:

e Malmo bangard, planskild sparkorsning
e  Malmo C, fler plattformsspéar
e Malmé C-Ostervirn, dubbelspér

e Svagertorp, forlangning av forbigdngsspar.
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Jarnvagen med o6verdickning av E45

Total kostnad cirka 263 miljoner kronor (100 procent medfinansiering fran Goéteborgs stad).

E45 pé den aktuella strackan gar genom centrala Goteborg med bebyggelse titt inpé leden
vilket ger upphov till h6ga bullernivaer och dalig luftkvalitet. Syftet med objektet ar att
forbattra luftkvaliteten och bullernivaer for kommande bostéder i anslutning till viag E45.
Objektet mojliggor darmed for Goteborgs stads utveckling av blandad stadsbebyggelse vid
Jarnvagsgatan med flera gator inom stadsdelen Masthugget. Objektet innehaller dven
trimnings- och kollektivtrafikatgarder i anslutning till Jirntorgsmotet som forbattrar
tillgdngligheten i omradet.

Dessutom ingér ett utredningsobjekt, nimligen
Stockholm C och Tomteboda bangird, kapacitet med mera — utredning.
Total kostnad i nationell plan 280 miljoner kronor (avser enbart utredning).

Stockholms central dr som nationell nod inte rustad for ett 6kat resande och har begransad
kapacitet, sarskilt for 1dnga tag som till exempel ingar i hoghastighetskonceptet. Stockholms
stad och fastighetsidgaren Jernhusen planerar att 6verddcka sparomrédet i samverkan med
Trafikverket. Oavsett 6verdidckning innebar kapacitetsbristerna att jirnvagsanldggningen
behdver byggas om och tgviandning flyttas till en ny anldggning pa Tomteboda bangard. En
ombyggnad av Stockholms central dr komplex, tar 1ang tid och innebér en omfattande
samordning. Trafikverket och Jernhusen avser att till 2026 gemensamt driva planering,
projektering och start av forberedande arbeten som dndé behover genomforas, till exempel
byte av stéllverk. Ett beslut om ett namngivet utredningsuppdrag i nationell plan ger
Trafikverket planeringsmandat och ldagger fast den lngsiktiga inriktningen att Stockholms
central behover reinvesteras. Det finns ocksa medfinansiering och finansiering via
infrastrukturavgifter. Definitivt beslut om ett genomforande av en 6verdackning sker 2026
nar forutsattningar i form av detaljplan med mera foreligger. Total kostnad for objektet
berzknas till 8,8 miljarder kronor.

Ytterligare information om investeringsobjekten finns i underlagsrapporten om namngivna
investeringar.5°

7.3.5. Investeringar i planforslaget med finansiering efter 2033

I gdllande plan har det skett tidsforskjutningar och fordyringar i en utstrackning som
innebar att flera objekt fortsatter att kriava resurser i storre omfattning an forvantat under
den kommande planperioden for aren 2022—2033.

Tillsammans med ovanstdende medfor den fortsatta utbyggnaden av ERTMS, regeringens
okade satsning pa nya stambanor for hoghastighetstag, Norrbotniabanans kvarvarande
etapp och kostnadsutvecklingen i branschen att utrymmet for ytterligare nya
investeringsobjekt inom planeringsramen ar mycket begrinsat.

Det har mot bakgrund av detta genomforts en kostnadsoversyn av ett sextiotal objekt for att
sd langt som mdjligt identifiera konkreta besparingar. De identifierade storre besparingarna
har uppgétt till knappt 3 miljarder kronor fordelat pa cirka tio objekt. Besparingarna har
astadkommits genom justerad omfattning och utformning som darmed har kunnat
anvindas till andra objekt.

%0 Trafikverket (2021), Vidmakth&llande — Underlagsrapport till Forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikation 2021:224.
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Utover besparingarna ovan har Trafikverket dessutom sett 6ver forutsatiningarna for att
forskjuta genomforandetiden for ett antal objekt. Resultaten av den 6versynen ar att
Trafikverket foreslar att sammanlagt nio investeringar i gillande plan forskjuts i tid sa att de
slutfors efter 2033. I huvudsak ror det sig om objekt som var nya i planen 2018—2029.
Ytterligare 11 miljarder kronor har p4 sé sitt kunnat frigéras under planperioden. Nedan i
tabell 14 redovisas de objektst som i planforslaget har en del av sin finansiering efter 2033
jamfort med den géllande planen. Varje objekt kommenteras nedanfor tabellen.

Generella utgdngspunkter for att forskjuta objekten bortat i tid har varit graden av:
e kostnadsokning
e beroenden till andra &tgirder och de konsekvenser som uppstar av en forskjutning
o effekt pd antal omkomna.

Givet utgéngspunkterna ovan har delar av finansieringen lagts efter planperioden.

Kostnadsangivelserna nedan ir i miljoner kronor. Observera att de objekt som saknar full
finansiering under planperioden forutsatter fortsatt finansiering efter 2033.

Tabell 14 Objekt i gdllande plan som forskjutits i tid med statlig finansiering efter 2033 (exklusive objekt inom nya
stambanor, nationella systematgarder pa jarnvag och storstadsférhandlingar). Miljoner kronor.

Total
kostnad Kostnad Andel
i plan efter kostnad
2022—- 2033, till och
2033, prisniva med
prisniva 202102 2033, %
202102

E4 Kongberget—-Gnarp 965 0 2103 489 77

Total
Nytti kostnadi  Kostnad
plan plan 2018- efter 2029,

2018- 2029, prisniva
2029  prisniva 201702
201702

Ostkustbanan, etapp
Gavle—Kringlan, X 5027 1403 7 237 6470 11
kapacitetshojning

E16 Borlange-Djurds X 400 0 832 674 19
Alvesta, triangelspar X 134 0 295 150 49
Vastra stambanan

Laxa—Alingsas hogre X 578 0 796 300 62
kapacitet

Ry 26 Hedenstorp X 144 0 321 210 35
Manseryd

Sydostlanken (Almhult—

Olofstrom—Karlshamn),

elekrifiering och ny X 2423 823 5227 3283 37
bana

Maria-Helsingborg C, | 3185 2435 4002 3192 22
dubbelspar

E22 Ronneby O — X 704 0 1039 500 52
Nattraby

Summa objekt i

gallande plan med 15 268

finansiering efter 2033

51 Exklusive objekt inom nya stambanor, nationella systematgirder pd jarnvag och
storstadsforhandlingar.
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E4 Kongberget—Gnarp

Objektet har funnits med sedan nationell plan 2010—2021. Objektets genomférande har
med nuvarande planering sin tyngdpunkt under den andra halvan av planperioden.
Kostnadsokningen ar betydande i procent och kronor riaknat och beror huvudsakligen pa
andrad strackning och utformning. Tidsforskjutningen innebar att delstrackan mellan
Bélinge och Gnarp, en stricka pé cirka 4 kilometer, finansieras efter 2033. Vagen har idag
80 km/tim som skyltad hastighet.

Ostkustbanan, etapp Givle—Kringlan, kapacitetshdjning

Objektet var nytt i gdllande plan och hade en mindre del av kostnaden efter 2029. Objektets
genomforande har med hittillsvarande planering haft sin tyngdpunkt under den andra
halvan av planperioden. Objektet ingér i ett avtal mellan staten och Gavle kommun om
bostadsutbyggnad. Utredningar har visat att objektet forutsitter stora forandringar pa den
anslutande Bergslagsbanan mot Gévle for en god funktion och for att maojliggora en flytt av
Gévle godsbangérd, atgarder som inte ar finansierade i den gillande planen. Det finns dven
behov av samplanering med utbyggnaden av det nya signalsystemet ERTMS.
Tidsforskjutningen innebar att huvuddelen av finansieringen laggs efter planperioden.
Resterande medel mojliggor fortsatt planldggning med produktionsstart sent i
planperioden. En tidsforskjutning forandrar forutsattningarna for pagadende kommunal och
regional planering. Tidsforskjutningen kan dven péverka mojligheterna att ta del av det
beslutade EU-bidraget fran CEF pé cirka 35 miljoner kronor.

E16 Borlinge—Djuras

Objektet var nytt i gillande plan. Fardigstillande av den forsta av tre etapper pagar.
Kostnadsokningen dr betydande i procent och kronor riaknat och beror huvudsakligen pa
dndrad strackning och utformning pa grund av besvirliga geotekniska forutsattningar och
hiansynstaganden till bebyggelse. Finansieringen infér planperioden 2022-2033 omfattar
fardigstallande av den forsta etappen. De tva dterstdende etappernas finansiering ligger efter
2033. Dagens vig har en skyltad hastighet pd 8o km/tim.

Sydostliinken (Almhult—Olofstrom—Karlshamn), elektrifiering och ny bana

Objektet var nytt i gdllande plan och hade en mindre del av kostnaden efter 2029. Objektets
genomforande har med nuvarande planering sin tyngdpunkt under den andra halvan av den
kommande planperioden. Objektet har fatt betydande kostnadsdkningar i bade procent och
kronor raknat pa grund av tillkommande atgardsbehov i Olofstrom och Karlshamn. Med
forslaget ligger merparten av finansieringen for kostnadsokningen efter 2033.

Alvesta, triangelspar

Objektet var nytt i gillande plan. Kostnadsokningen ar stor i procent raknat. Objektets
genomforande har med nuvarande planering sin tyngdpunkt tidigt under den andra halvan
av den kommande planperioden. Tidsforskjutningen innebar att finansieringen av
kostnadsokningen liaggs efter planperioden.

Viistra stambanan Laxa—Alingsas hogre kapacitet

Objektet var nytt i gillande plan. Kostnadsokningen ar stor i procent raknat. Objektets
genomforande har med nuvarande planering sin tyngdpunkt under den andra halvan av den
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kommande planperioden. Forslaget innebar att tva forbigangsspar med lagre prioritet
genomfors efter 2033.

Rv 26 Hedenstorp—Manseryd

Objektet var nytt i gdllande plan. Kostnadsokningen ar betydande i procent raknat.
Objektets genomforande har med nuvarande planering sin tyngdpunkt under den andra
halvan av den kommande planperioden och foreslés bli fardigstallt efter 2033.
Tidsforskjutningen beror, forutom pa kostnadsokningen, aven pé att strackan idag ar
motesseparerad. Den tillkommande effekten nar det géller att minska antalet omkomna &r
darfor 1ag i forhallande till kostnaden. Forbattringarna ligger istéllet inom restid och
kapacitet vilket haft 14gre tyngd i prioriteringen.

Maria—Helsingborg C, dubbelspar

Objektet var nytt i gdllande plan och hade en storre del av kostnaden efter 2029.
Kostnadsokningen ar betydande i procent och kronor raknat. Objektets genomforande har
med nuvarande planering sin tyngdpunkt sent under den andra halvan av den kommande
planperioden och ar fortfarande i ett tidigt planeringsskede. Tidsforskjutningen innebér att
objektet kan paborjas under planperioden men att huvuddelen genomfors efter 2033.

E22 Ronneby O—Niittraby

Objektet var nytt i gdllande plan. Objektets genomforande har med nuvarande planering sin
tyngdpunkt under den andra halvan av den kommande planperioden. Tidsforskjutningen
beror, forutom pé kostnadsokningen, dven pé att strackan idag &r métesseparerad. Den
tillkommande effekten nir det géller att minska antalet omkomna ar darfor lag i forhéllande
till kostnaden. Forbattringarna ligger istillet inom restid och kapacitet vilket haft lagre
tyngd i prioriteringen.

Ytterligare sex objekt har i sin planerade framdrift finansiering efter 2033 (se tabell 15).

Tabell 15 Objekt i gdllande plan med statlig finansiering efter 2033 exklusive objekt inom nya stambanor, nationella
systematgarder pa jarnvdg och storstadsférhandlingar. Miljoner kronor.

Total kostnad i Kostnad efter kosﬁgizltill
plan 2022-2033, 2033, prisniva och med
prisniva 202102 202102 2033, %
Tomte_boda - I§al|hé||, okad 23106 762 97
kapacitet (pagaende)
Norrbotniabanan (Umea) Dava —
Skellefted ny jarnvag 159 45y D e
Ostkustbanan, fyra spar (Uppsala —
lansgransen Uppsala/Stockholm) 12891 10528 18
Varnamo — Jonkoping/Nassjo,
elektrifiering o hojd hast B el e
Vanersjofarten, Trollhatte
kanal/Goéta alv 5395 351 94
Halmstad C/bangard 730 200 73
Malmo godsbangard, utbyggnad av
spar 58
Summa objekt i gallande plan
med finansiering efter 2033 o,
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Utover objekten ovan har nio av de tillkommande objekten i planforslaget kvarstaende
finansieringsbehov efter 2033 (se tabell 16).

Tabell 16 Nya objekt i forslaget till plan 2022-2033 med statlig finansiering efter 2033 exklusive objekt inom nya
stambanor, nationella systematgéarder pa jarnvag och storstadsforhandlingar. Miljoner kronor.

Total kostnad i Kostnad efter koéfrr:izltill
plan 2022-2033, 2033, och med
prisniva 202102  prisniva 202102 2033, %
Malmbanan Kiruna-Riksgransen
Stax 32.5 ton 405 162 60
Malmbanan Svappavaara-Kiruna
Stax 32.5 ton e e e
SgO6N Savastklinten-Norra
Sunderbyn ny moétesstation och 286 114 60
partiellt dubbelspar
Lulea“C f!ytt av personvagns- 146 58 60
uppstalining (etapp 1)
Lulea C omtzyggnad av 337 231 32
personbangard (etapp 2)
No_r.rlbotrllliabanan Skelleftea — Lulea 23 269 20 267 13
ny jarnvag
E4 forbifart Skellefted 1429 958 33
Stockholm-Skelleftea, 250 km/h pa 961 810 16
befintlig bana
Lund-Goteborg-Oxnered, 250 km/h
pa befintlig bana 1198 486 60
Summa nya objekt i
planférslaget med finansiering 23 186
efter 2033
7.3.6. Redovisning av forslag till byggstarter &r 2022—-2024 och 2025-2027

Regeringen uppdrog den 11 mars 2021 at Trafikverket att 1amna forslag pa objekt som bor fa
byggstartas ar 1—3 (2022—-2024) samt objekt som bor fa forberedas for byggstart ar 4—6
(2025—2027). Trafikverket redovisade uppdraget den 14 april 2021. Regeringen har i
direktivet till foreliggande uppdrag angett att om planforslaget foranleder &ndringar i
forhallande till det forslag till byggstarter som Trafikverket redovisade i april 2021, ska
andringsforslagen sirskilt redovisas och motiveras. Forslag till byggstarter redovisas i bilaga
1. Det finns dven en fordjupad redovisning av efterfragade uppgifter i underlagsrapport
Namngivna investeringar®?, i vilken #ndringsforslagen redovisas och motiveras.

Foljande ar de objekt som har fétt forandringar i byggstartperiod jamfort med redovisningen
14 april 2021.

52 Trafikverket (2021), Namngivna investeringar — Underlagsrapport till Férslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikation 2021:224.
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7.3.6.1. Objekt som har byggstartat

Innan utgéngen av 2021 beridknas objekt ERTMS, ScanMed etapp 1 inklusive Katrineholm—
Aby (Korridor B) (enlig benimning i plan 2018-2029), ha byggstartat (se tabell 17). Objektet
i planforslaget har delats i tvA deletapper. Aven objektet E18 Koping—Vistjadra,
kapacitetsbrister berdknas byggstarta 2021. Objekten har regeringsbeslut om att fa
byggstarta sedan tidigare.

Tabell 17 Objekt som har byggstartat innan utgangen av 2021 — Observera uppdelning av ERTMS ScanMed etapp 1
inklusive Katrineholm-Aby (Korridor B).

Byggstart enligt
senaste rapportering

Byggstart enligt

(april 2021) planférslag
ERTMS, TC5 Hallsberg—Norrkoping ‘ 2022-2024 Pagéaende
ERTMS, TC Malmd ‘ 2022-2024 Pagaende
E18 Koping—-Vastjadra, kapacitetsbrister ‘ 2022-2024 Pagéaende
7.3.6.2. Objekt som foreslas byta byggstartsgrupp till grupp 1-3

Trafikverket foreslar att tre objekt byter byggstartsgrupp fran ar 4—6 till ar 1—3. Det beror
Godsstraket Hallsberg—Asbro, dubbelspar samt tva av de tre deletapperna av objektet
Inférande av FRMCS enligt tabell 18. Kvarstaende deletapp av FRMCS foreslas flytta till
senare ar inom planperioden enligt tabell 18.

Tabell 18 Objektet Inférande av FRMCS med ny uppdelning och foreslagna byggstartsgrupper.

Byggstart enligt

senaste rapportering Byggstart enligt

(april 2021) planférslag
Godsstraket Hallsberg—Asbro, dubbelspér ‘ 2025-2027 2022-2024
R E EE AR 2025-2027 2022-2024
(Jarnvagskommunikationssystem)
FRMCS (Jarnvagskommunikationssystem) 2025-2027 20292024
tunnel
7.3.6.3. Ovriga objekt som foreslas fa andrad period

Vidare foreslar Trafikverket att fyra objekt som ingick i byggstartsbeslutet for ar 4—6 flyttas
till senare ar inom planperioden enligt tabell 19. Detta pa grund av fordndrade
forutsittningar avseende planeringsmognad och kostnader for objekten i forhéllande till den
géllande planen 2018—2029 samt med hansyn till de totala ekonomiska utrymmena for
nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033.

53 Trafikledningscentral
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Tabell 19 Objekt som féreslas flyttas till senare ar inom planperioden.

Byggstart enligt
senaste rapportering

Byggstart enligt

(april 2021) planférslag
E22 Gladhammar—Verkeback 2025-2027 2028-2033
E4 Kongberget—-Gnarp 2025-2027 2028-2033

Ostkustbanan, etapp Gavle—Kringlan,
kapacitetshojning

E22 Ronneby O-Nttraby 2025-2027 2028-2033

Inforande av FRMCS
(Jarnvagskommunikationssystem)

2025-2027 2028-2033

2025-2027 2028-2033

7.3.6.4. Nya forslag till objekt att férbereda for byggstart

Trafikverket foreslar dessutom att tolv objekt som inte ingick i byggstartsbeslutet for ar 4—6
far beslut om att f& forbereda for byggstart under dren 2025—2027 enligt tabell 20. I
forslaget ingér objekt dar planeringen inte kommit si langt att de uppfyller alla kriterier,
men foreslés ingé for att alla forutsattningar ska kunna klarldggas och utredas.

Tabell 20 Nya objekt som Trafikverket foreslar ska fa forberedas for byggstart under aren 2025-2027.

Byggstart enligt

planférslag

Uppsala, Plankorsningar 2025-2027
E:lé(lflfr?oﬁ;)dertaljebron, Kapacitetsforstarkning till foljd av E4 Forbifart 2025-2027
Malmbanan Nattavaara bangardsforlangning 2025-2027
Borlange—Falun, Kapacitets- och hastighetshojande atgarder 2025-2027
Rv 26 Mullsjo—Slattéang 2025-2027
Hogsjo vastra, forbigangsspar 2025-2027
Katrineholm, férbigangsspar 2025-2027
Heby, Motesspar 2025-2027
Sundsvall-Ange, kapacitets- och hastighetshéjande atgérder — inkl.

sékerhetshéjande atgarder 2025-2027
Laxa, bangardsombyggnad 2025-2027
Ange—Ostersund, Kapacitets- och hastighetshéjande atgarder 2025-2027
ERTMS, Trafikledningscentral Boden Ange 2025-2027
7.3.7. Investeringar som 6vervagts som motsvarar en 6ékning av medlen for

namngivna investeringar med 10 procent

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket redovisa ytterligare namngivna investeringar
som overvagts for planforslaget som motsvarar en 6kning av medlen for namngivna
investeringar med 10 procent (se dven bilaga 1 och underlagsrapporten om
investeringsatgirder). Dessa 10 procent motsvarar enligt Trafikverkets berdkning cirka 28,6
miljarder kronor.

Trafikverket har valt att féresla dels utokad alternativt full finansiering for flertalet av de
objekt som har kvarstaende finansieringsbehov efter 2033 i forslaget till plan, dels ett antal
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forslag till nya vagobjekt med huvudsakligen tydlig landsbygdsprofil och god
trafiksikerhetsnytta. Det dterstiende utrymmet upp till nivan 28,6 miljarder kronor foreslar
Trafikverket ska anvandas for en utokning av medlen till trimningsatgarder pa
landsbygdsvagnitet for 6kad trafiksikerhet och tillganglighet.

Motiven for att utoka finansieringen inom planperioden av de objekt som redan prioriterats
iden gillande planen ar framst att de ska kunna fardigstéllas och ge de nyttor som forvintas
tidigare. Motiven for att foresld namngivna vigobjekt med en huvudsaklig landsbygds- och
trafiksikerhetsprofil ar att anspréken runt om ilandet pé forbattrade vagar dr hoga. De
handlar exempelvis om att méjliggora siker arbets- och studiependling med rimliga restider
men dven forutsagbara transporttider for gods i de delar av landet dar vagtrafik ar och
forvintas vara det dominerande transportsittet under dverskadlig tid. Okningen av
trimningsmedlen svarar pa samma sitt som de namngivna vagobjekten upp mot de behov
som kan tillgodoses med atgarder med en kostnad under 100 miljoner kronor.

Atgirderna har huvudsakligen identifierats utifrin Trafikverkets arbete med betydande
bristers4 och redovisas nedan regionvis.

Nord
e E10 Mertainen—Kauppinen moétesseparering
e Ei2 Kulla—Norrfors motesseparering
e E4 Ljusvattnet—Yttervik motesseparering

e E4 Grimsmark-Broange moétesseparering.

o E4 Kongberget—Gnarp, full finansiering under planperioden

e  Ostkustbanan, etapp Gavle—Kringlan, kapacitetshojning, full finansiering under
planperioden

e E16 Borlinge—Djuras, full finansiering under planperioden
e E16/vig 66 Forbi Yttermalung
e E16 Lonnemossa—Klingvigen, motesseparering
e RV 50 Forbi Grangesberg
e Vig 56 Hedesunda—Valbo/Givle, Rita linjen
e Ei14 Lockne—Optand/Forbi Brunflo
e E4 Forbi Ornskoldsvik.
Ost

e  Ostkustbanan, fyra spar (Uppsala—ldnsgransen Uppsala/Stockholm), 6kad
finansiering under planperioden

e E20 Trafikplats Grondal—Eskilstuna 2+2
e Hjulsta ny- eller ombyggnad av bro.
Stockholm

54 Trafikverket (2020), Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport till revidering av
nationell plan 2018-2029. Publikation 2020:271.
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e Eg trafikplats Gladjen—trafikplats Rotebro, ITS

e Eg trafikplats Haggvik—trafikplats Rotebro, kapacitetsforstarkning till f61jd av E4
Forbifart Stockholm.

e Vistra stambanan Laxa—Alingsés hogre kapacitet, full finansiering under
planperioden

e  E18 Valnis-riksgrinsen, deletapp Bickevarv—Arjing, ombyggnad till 2+1

e Ei18 Valnis—riksgransen, deletapp Tocksfors—Backevarv, ombyggnad till 2+1

e Vig 26 Halmstad—Oskarstrom, 2+1-vag

e E45 Vanersborg—Mellerud, deletapp Liden—Frandefors, ombyggnad 2+1.
Syd

e E22 Ronneby O—Nittraby, full finansiering under planperioden

e  Alvesta, triangelspar, full finansiering under planperioden

e Maria—Helsingborg C, dubbelspér, 6kad finansiering under planperioden

¢ Sydostlinken (Almhult—Olofstrém—Karlshamn), elektrifiering och ny bana, 6kad
finansiering under planperioden

o E4q Trafikplats Ekhagen

¢ Rv26 Smélandsstenar—Gislaved

e Rv 40 Skogslid—Haga

e E22 Genom Monsteras

e Rv 25 Nybro, trafikplats Glasporten

e Rv 40 Toverum—Hyttan

e Rv 25 Forbi Lessebo

e Rv 25 Norrleden i Vaxjo inkl. trafikplats

e E6 Trafikplats Alnarp—Trafikplats Lomma, additionskorfélt E4 genom Jonkoping,
tpl Ekhagen.

7.3.8. Kort om kostnads- och effektbeddmningar och deras osakerheter

For nya investeringsatgarder och for ej ekonomiskt byggstartade investeringsatgirder i
befintlig plan, har nya anldggningskostnadskalkyler tagits fram enligt Trafikverkets
kalkylprocess som omfattar traditionell kalkylmetodik (kvantiteter x a-pris) och
osidkerhetsanalys enligt successivprincipenss. For investeringsatgirder dar det redan fanns
aktuella kalkyler framtagna med denna metod har en prisniviomréakning skett av dessa
kalkyler.

For investeringsatgiarder som bedomts ligga langre bort i tiden och dir utformningen ar mer
osdker har en forenklad metod anvints f6r kalkylering, som kallas grov kostnadsindikation.

55 Las mer i Trafikverket (2021), Namngivna investeringar — Underlagsrapport till Férslag till
nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikation 2021:224, avsnitt 1.1.7.
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For flertalet investeringsatgarder i gillande plan som adnnu inte har byggstartat, och for nya
forslag till investeringsatgéarder, har nya samhillsekonomiska analyser och samlade
effektbedomningar genomforts.56 Ett sammandrag redovisas i bilaga 1i denna rapport och
en mer utforlig redovisning av investeringarna finns i en underlagsrapport.s?

7.4. Atgéarder for de stora industriinvesteringarna i
Norrbotten och i Vasterbotten®8

De foretagsetableringar och foretagsexpansioner som genomfors eller planeras i
Norrbottens lan och Visterbottens lan kommer att stélla nya krav pa
transportinfrastrukturen. Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att analysera vilken
péaverkan detta far for transportinfrastrukturen samt vilka behov av itgirder som kan véntas
uppstd med anledning av denna samhaillsomstallning.

Uppdraget ar avgransat till pagdende stora foretagsetableringar i Norrbottens lan och
Vasterbottens lan och dess pdverkan pé den statliga transportinfrastrukturen i Sverige. De
etableringar som sarskilt ger paverkan pé transportsystemet i form av bade godstransporter
och persontransporter ar omstallning till koldioxidfri stélframstéllning (Hybrit
Development AB, LKAB, SSAB och H2 Green Steel AB) samt foretagsetableringar och
expansioner i Skellefted (Northvolt AB, Boliden AB och f6ljdetableringar). Flera av
investeringarna kopplat till omstallning till koldioxidfri stalframstéllning planeras just nu
for att vara i produktion med borjan 2025, medan Bolidens investeringar och Northvolts
forsta etapp berdknas vara i produktion innan érets utging.

Analysen visar att patagliga trafikokningar, jamfort med dagens trafik och Trafikverkets
basprognos, framforallt kommer att paverka foljande befintliga infrastruktur:

e Jarnvidgen Luled—Riksgriansen
e Hamn och farled i Lulea

e Vig E4 forbi Skellefted, samt anslutande statliga regionala vigar i Skellefted
(Skelleftedtriangeln)

e Lokala statliga vigar i direkt anslutning till foretagsetableringarna.

Analysen visar ocksé att 6kad arbetspendling dr en forutsattning for
kompetensforsorjningen till de nya etableringarna. De pagiende foretagsetableringarna och
den samhillsomvandling samt befolkningsokning som dessa medfor kommer ocksa att
innebara okade trafik- och transportfloden langs Norrlandskusten och vidare séderut i
Sverige. Detta innebér att den planerade Norrbotniabanan kommer att vara viktig ur flera
perspektiv for att fa en robust och effektiv infrastruktur langs Norrlandskusten.

7.4.1. Jarnvagen Luled—Riksgransen

For att mota behovet av utvecklad infrastruktur foreslar Trafikverket en ldnefinansiering for
att kunna gora en storsatsning pa jairnvagen Luled—Riksgransen som ar helt avgérande for

56 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-
beslutsunderlag/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/

57 Trafikverket (2021), Namngivna investeringar — Underlagsrapport till Férslag till nationell plan foér
transportinfrastrukturen 2022-2033, Publikation 2021:224.

58 Se dven den sarskilda redovisningen rérande regeringsuppdraget: Trafikverket (2021), Atgarder i
transportinfrastrukturen for de stora industriinvesteringarna i Norrbotten och Vasterbotten.
Publikation 2021:229.
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att sakerstilla att ndringslivssatsningarna kan genomforas pa ett 6nskvart siatt. Inom ramen
for detta paket bor foljande delar ingé:

e  Dubbelspar Luled—Boden

e Okning till Stax 32,5 ton pa strickan Kiruna—Riksgrinsen och Svappavaara—Kiruna
e Forlangning av motesstationerna Murjek, Harrtrask, Nasberg och Nuortikon

e Lulei C flytt av personvagnsuppstillningen samt ombyggnad av personbangéard

e Malmbanan Boden—Gallivare stédngselsystem och passager for ren och vilt

e Mindre trimningsatgarder i Lule& C, Boden C och pé striackan Boden—Kiruna.

Kostnaderna for jairnvagsétgirderna Luled—Riksgransen uppskattas till cirka 7,5 miljarder
kronor.

Lénefinansieringen skulle moéjliggora ett snabbt genomférande av jarnvagséatgarderna pa
strackan Luled—Riksgransen vilket delvis skulle kunna finansieras med hogre banavgift.
Inriktningen bor vara att en andel av investeringskostnaden kan tas ut av de jarnvagsforetag
som utnyttjar bandelen och som far nytta av investeringarna. Utformningen av en sddan
finansieringslosning behover utredas vidare.

7.4.2. Véagar kring Skellefted

For att mota den snabba samhallsutvecklingen och de industriinvesteringar som nu sker i
Skellefted foreslar Trafikverket en satsning pa foljande dtgirder i Skellefted:

e  E4 forbifart Skellefted

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

e Atgirder i form av trafiksikerhets- och kapacitetshéjande atgirder pa vig 95, 372
och AC 827 i Skellefted. For att sdkerstilla genomférande bor en eventuell extra
satsning till den regionala planen provas.

Kostnaden for E4 forbifart Skellefted uppskattas till cirka 1,4 miljarder kronor och
kostnaderna for de trafiksikerhets- och kapacitetshojande atgarderna pa vag 95, 372 och AC
827 uppskattas till cirka 600 miljoner kronor.

En eventuell 1anefinansiering till jarnvagen Luled—Riksgriansen skulle frigora cirka 700—
800 miljoner kronor i Trafikverkets forslag till nationell plan vilket skulle kunna anvindas
for att finansiera delar av E4 forbifart Skelleftea. Det innebéar dock att forbifarten kommer
att kunna slutforas forst efter 2033. For att kunna 6ka framdriften bor andra finansieringar
sdsom medfinansieringar och infrastrukturavgifter provas. For forbifarten pa vag E4 i
Skellefted finns det en mdjlighet att finansiera bron 6ver Skellefte dlv med en
infrastrukturavgift. Det behover dock analyseras ytterligare.

7.4.3. Norrbotniabanan

Trafikverket har analyserat mojligheterna att tidigareldgga atgarder i gdllande nationell
plan. For Norrbotniabanan, delen Dava—Skellefted ar det majligt att tidigareldgga
byggstarten med ett till tva ar och fardigstillandet skulle da kunna ske i slutet pa
planperioden 2022—2033, om ingen héinsyn tas till eventuella finansiella begransningar och
under forutsittning att tillstdndsprocesser inte drar ut pa tiden.
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7.5. Innovation i utvecklingen av transportinfrastrukturen

Ny teknik som bygger pa automatisering, digitalisering och elektrifiering behover fa
genomslag i det praktiska genomforandet av entreprenader, for att pa sikt kunna bidra till
mer héallbara och kostnadseffektiva 16sningar. Trafikverket foreslar ett antal projekt som
myndigheten bedomer ar lampliga for olika typer av systemdemonstration, for att accelerera
infoérandet av nya l6sningar samt 6ka Trafikverkets och branschens forméga inom planering,
trafikledning, vidmakthallande och byggande. Se dven kapitel 5 om de 6vergripande
prioriteringarna inom forskning och innovation.

Inledningsvis ges en 6vergripande bild av digitaliseringens potential p& transportomradet,
for att illustrera vad innovation kan dstadkomma i det specifika avseendet. Darefter
redovisas konkreta forslag pa objekt som kan vara lampliga for olika innovativa 16sningar.

7.5.1. Digitaliseringens paverkan pa transportsystemet

Digitalisering ar en utveckling och foérandrande kraft som péaverkar hela samhaillet, inklusive
transportsystemets utformning, underhéll och anvéandning. Mangden data och information
Okar och blir alltmer lattillganglig. I takt med att samhallet digitaliseras skapas nya tjanster i
transportsystemets olika delar, dar befintlig infrastruktur tas till vara och utvecklas med
hjélp av digital infrastrukturs9 och digitala 16sningar. Digitaliseringen mojliggor ocksa nya
typer av atgarder och beslutsstod som pa olika sétt bygger pé interaktion mellan fordon och
infrastruktur for att skapa nyttor i transportsystemet.

Trafikverket kommer under planperioden att verka for att ta tillvara digitaliseringens
mojligheter genom att beakta utveckling av informationsméangder och den digitala
infrastrukturen, bdde inom ramen for den egna verksamheten och i samverkan med andra
aktorer. Nya typer av atgarder med tydliga inslag av digitalisering som ger direkta effekter i
transportsystemet kan underlitta omstéllningen till ett hallbart transportsystem.

Atgirder och beslutsstod som nyttjar digitalisering kan #ven komplettera nuvarande arbete
med atgardsval, och pa sikt ersitta dagens atgarder med nya l6sningar. Detta kan ske genom
att identifiera brister och behov pa ett effektivt sitt samt foresla kostnadseffektiva atgérder i
transportsystemet. Dessa dtgarder bidrar till att de transportpolitiska malen uppfylls, till
exempel genom att optimera nyttjandet av befintlig kapacitet, minska utslappen pa utsatta
platser, forbattra framkomlighet och tillganglighet eller till att firre omkommer eller skadas
allvarligt i transportsystemet.

Atgirder som nyttjar digitalisering inom transportsystemet kommer steg for steg att
utvecklas, demonstreras och implementeras under planperioden. Genomslagstakten beror
pa flera faktorer som ar svara att uppskatta en tydlig tidplan for. Det handlar bland annat
om teknikutveckling, tillgang till data, efterfragan hos transportképare, behov av fordndrade
regelverk och utveckling av Trafikverkets interna arbetssatt for upphandling och
genomforande av atgarder. Darfor kravs ett flexibelt forhallningssitt och utrymme i
planeringsprocessen for att kunna driva forutsiattningsskapande initiativ som leder till att
Trafikverket stegvis kan implementera den hir typen av nya atgirder och beslutsstod.

Okad tillgéng till och produktion av data och information i olika former innebér nya
mojligheter att utveckla alla delar i planeringen av transportsystemet. Darfor bor satsningar

%9 Digital infrastruktur kan delas upp i hard och mjuk infrastruktur. Den harda &r fysisk infrastruktur.
till exempel master, kablar, ledningar och sensorer. Det ar dessa saker som transporterar data. Den

mjuka infrastrukturen handlar om lagar, standarder och begreppsanvandning och ar sadant som gor
att data kan delas och anvandas till att forbattra tjanster och funktioner i transportsystemet.
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inom detta omrade prioriteras under planperioden. Information blir en allt viktigare del av
transportsystemet. Trafikverket foljer regeringens strategi Data — en underutnyttjad resurs
for Sverige, och arbetar aktivt for att tillgdngliggora exempelvis viagdata, trafikdata och
digitaliserade trafikregler. ¢© Data som delas mellan olika aktorer majliggor och underlattar
utvecklingen av nya tjanster och tekniker som optimerar transporter, underhall och
anvindandet av vigsystemet genom val av tidpunkt, firdmedel eller resvig. Detta skulle
bidra till ett mer effektivt nyttjande av transportsystemet, exempelvis genom dynamisk
trafikregelgivning som stottar introduktionen av automatiserade fordon.

Datadriven analys ger mojlighet att med storre precision beskriva mal, behov och brister i
transportsystemet, och att fatta val avvagda beslut och vilja kostnadseffektiva atgarder for
béde investeringar, underhall och trafikledning. For att mojliggora detta kravs en
ambitionshojning av formégan hos aktorer i transportsystemet att ta emot, hantera och
kvalitetssidkra data om bland annat infrastrukturen, dess tillstind och floden. Det kan till
exempel ske genom att ta steg mot att skapa en digital tvilling av infrastrukturen, en
grunddatadomaén for transportsystemet eller fortydliga Trafikverkets uppdrag kring
Nationell vagdatabas (NVDB). Dessa ar exempel pa digitala initiativ hos myndigheten som
har direkt paverkan pa transportsystemet och skapar nyttor hos olika aktorer.

En grundlaggande del i utvecklingen handlar om tillgéng till ratt data med ratt kvalitet for
att skapa forutsittningar for att kunna anvinda olika analysverktyg och Al med framgang.
Denna utveckling dr en grundforutsittning for att bli en datadriven organisation. Inom
Trafikverket pagar for narvarande ett antal forutsattningsskapande aktiviteter, exempelvis
fortsatt etablering av informationsforvaltning, utveckling av regelverk for hantering av stora
och mer samlade dataméingder, utveckling av vir tekniska analysmiljo och inférande av nya
roller inom analysomradet.

Trafikverket kommer inte att pa egen hand kunna skapa alla de positiva effekter som en
digitalisering av anvindande, byggande och vidmakthallande av transportsystemet kan ge.
Trafikverket och andra statliga aktorer behover agera som stabila hornpelare i de natverk
som uppstar.

Digitaliseringen kraver en tydlig positionering av Trafikverkets roll och uppgift i de system
dir flera parter ar beroende av varandra for att na utvecklingsmaélen. Saledes finns ett behov
av att utreda vilka initiativ som staten, genom exempelvis Trafikverket, ska ansvara for.

7.5.2. Plan for fortsatt elektrifiering

Enligt direktivet ska Trafikverket redogora for det fortsatta genomforandet av den plan for
elektrifiering av delar av det statliga vignitet som Trafikverket redovisade i februari 2021.6
Redovisningen kan sammanfattas i féljande rekommendationer:

e Lokala och regionala tunga transporter kan elektrifieras med en utbyggd
laddinfrastruktur. Bristen pa infrastruktur for stationir laddning bedéms utgora ett
hinder for elektrifiering av tunga fordon och infrastrukturen bor byggas ut i nartid
for att paskynda elektrifieringen.

60 https://www.regeringen.se/4aalb8/contentassets/56abce3c5f6447a1a285602718b86ad1/data--
en-underutnyttjad-resurs-for-sverige-en-strategi-for-okad-tillgang-av-data-for-bl.a.-artificiell-
intelligens-och-digital-innovation

51 Trafikverket (2021), Analysera férutsattningar och planera for utbyggnad av elvégar. Publikation
2021:013. Trafikverket (2021). Behov av laddinfrastruktur for snabbladdning av tunga fordon ldangs
storre vagar. Publikation 2021:012.
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http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1524344/FULLTEXT01.pdf

e For tunga fordon som anviands 6ver storre omraden, har lange korstrackor eller har
ett hogre energibehov finns flera tdnkbara alternativ sdsom elvag, branslecell,
biodrivmedel och stationar laddning.

e Under de nirmaste aren behovs fortsatt arbete med att ta fram kunskapsunderlag
kring hur tunga lastbilar som verkar 6ver langre avstdnd kan elektrifieras.

Elektrifieringslosningar for tunga transporter utvecklas i snabb takt och Trafikverket ser i
nuldget ingen anledning att dndra de 6vergripande rekommendationerna. Den snabba
utvecklingen inom batterikapacitet och majligheter att nyttja vétgas bidrar till att den nu
foreslagna ambitionsnivan for utbyggnad av elvigar ar négot lagre jamfort med den plan
som foreslogs i regeringsuppdraget.

Planeringen for att bygga Sveriges forsta permanenta elvig (den sa kallade piloten) pa
striackan Hallsberg—Orebro fullfoljs, och elviigen forvintas vara i drift kring arsskiftet 2025—
2026. Berdknad totalkostnad for objektet ar 500—600 miljoner kronor och beror bland
annat pé val av teknik. Fler objekt under perioden 2022—2026 bedéms inte vara rimligt med
hansyn till 1anga ledtider for den fysiska planlaggningsprocessen.

Den fortsatta planeringen syftar dven till att kunna besluta om en eventuell fortsatt
utbyggnad av elvigar inom ramen for nésta planrevidering. Trafikverkets forslag ar darfor
att se 6ver den tidigare utbyggnadsplanen, identifiera lampliga striackor och peka ut dem
som prioriterade brister infor nasta planrevidering. Trafikverket bedémer att strackor pa
cirka 200-300 kilometer kan vara en lamplig ambition att planera for med hansyn till den
snabba utvecklingen inom andra omraden inom elektrifieringen av transportsystemet. Det
sker dven mycket internationellt kring elvigar dar bland annat USA, Tyskland, Frankrike,
Storbritannien, Israel och Kina har strategier for elektrifiering av transportsystemet som
inkluderar elvigar. Det ska dven etableras storre test och permanenta strackor i bade Italien,
Tyskland, Frankrike, Storbritannien, Indien och Israel de narmaste ren.

Nir det giller samordning av elvigar avser Trafikverket ta ett fortsatt ansvar, framfér allt
nationellt men delvis dven internationellt. Det sker genom Trafikverkets
elektrifieringsprogram och kommer att innefatta olika typer av aktiviteter. Det handlar om
aktorssamverkan och olika typer av seminarier eller workshops. Det kan ocksa handla om
att sprida kunskap och bidra till en gemensam kunskapsplattform for olika aktorer.

I den fortsatta planeringen av elektrifiering av transportsektorn och i synnerhet elvagar ar
en fortsatt samverkan med Energimyndigheten och andra berérda myndigheter viktig.
Trafikverket kommer darfor att ta initiativ till en tydligare samverkan mellan berérda
myndigheter. Det ar ocksa viktigt att beakta utvecklingen inom omréadet och folja det arbete
som bedrivs inom Elektrifieringskommissionen det nirmaste aret.

7.5.3. Forslag pa lampliga objekt for innovativa lésningar

Trafikverket foreslar har ett antal projekt som myndigheten bedomer ar lampliga for olika
typer av innovation och for att driva pa utvecklingen mot minskade klimatavtryck i
byggskedet. De projekt som beskrivs nedan under 7.5.3.1 och 7.5.3.4 ar inte namngivna och
kommer att utvecklas och finansieras inom posten trimnings- och miljoatgarder.

7.5.3.1. V&g 372 Skelleftea

Vig 372 knyter samman centrala Skellefted med hamnen och industriomradet Bergsbyn dar
Northvolt och andra etableringar vintas skapa cirka 5 000 nya arbetstillfallen. En
systemdemonstrator foreslas omfatta bade en plattform for utbyte och samverkan liksom
delprojekt for fysiska och digitala anpassningar av infrastrukturen. Flera aktorer involveras
for sddana atgarder, och diskussion for att skapa en plattform pagar redan med
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DriveSweden, universiteten i Luled och Ume4, Region Vasterbotten, Skellefted kommun och
naringslivsforetradare (Northvolt, Boliden). En systemdemonstrator ska leda till
bestéllningar av trimningséatgarder som mojliggor elektrifierade och pa sikt automatiserade
gods- och persontransporter langs vag 372.

Trafikverket bedomer att vig 372 skulle kunna utgora en lamplig striacka for elektrifiering
och digitalisering som kan kopplas till de ovan nimnda satsningarna.

7.5.3.2. Vég 259 Tvarforbindelse Sddertdrn

Tviarforbindelse S6dertorn blir en tva mil 1ang ny métesfri motortrafikled soder om
Stockholm med separat gang- och cykelvag langs hela strackan. Tillsammans med

E4 Forbifart Stockholm och Norrortsleden bildar tvarférbindelsen en yttre tvirled som
binder samman de sédra och norra delarna av Stockholms lan. Leden knyter &ven samman
den nya hamnen Nyndshamn-Norvik med E4/E20 och bidrar darmed till att skapa
forutsattningar for en 6kad 6verflytining av gods fran vag till sjofart.

Genom att skapa sirskilt utrymme f6r nya innovationer och arbetssatt under en av de senare
entreprenaderna vid byggandet, vill Trafikverket undersoka majligheterna till effektivisering
och minskad miljobelastning. Elektrifiering, digitalisering och automatisering skapar
tillsammans nya mojligheter for att effektivisera anldggningsprojektet. Utsldppen av
vaxthusgaser kan minskas, energi- och resursanviandningen effektiviseras och kvaliteten i
informationsutbyte genom hela byggprocessen 6kas. Genom att kombinera elektrifiering
med digitalisering och autonoma fordon ar bedémningen ocksa att tidsatgangen for vissa
aktiviteter kan minskas genom att utnyttja en storre del av dygnet. Digitaliseringen i sin tur
skapar forbattrade mojligheter till exempel for optimering av masstransporter, 6kad
personsdkerhet samt kontroll av miangder och kvalitet.

7.5.3.3. Norrbotniabanan

For Norrbotniabanans forsta etapp med faststilld jairnvigsplan (Umea—Déva), har
Trafikverket redan nu stéllt krav pa att vissa delar av tunnelentreprenaden (borrning,
bergsforstarkning och skrotning) ska genomforas med elektrifierade arbetsmaskiner.

Nir det géller lastning och uttransport av bergmassor sker dessa moment idag med
dieseldrivna maskiner. For att ndrma sig ett klimatneutralt byggande 6vervager Trafikverket
darfor att leasa elektrifierade dumprar och hjullastare samt laddinfrastruktur, sa att denna
utrustning kan tillhandahallas entreprenoren. Att leasa utrustningen ar ett satt att forcera
elektrifieringen. Entreprenoren hinner namligen inte anskaffa sddan utrustning efter
kontrakts tecknande. Skulle detta forverkligas bedomer Trafikverket att projektet kan vara
det forsta helelektrifierade tunneldrivningsprojektet i virlden.

7.5.3.4. Regional demonstrator for fortsatt elektrifiering

Trafikverket ser ett behov av att testa och demonstrera hur elvigar, och dven elektrifiering i
annan form an elvigar, kan integreras i viagtransportsystemet och samhéllet i stort. Ett
exempel skulle kunna vara en regional demonstrator som visar hur elektrifieringen kan
genomforas i granssnittet mellan statlig och kommunal vighéllare, och dar séval latt som
tung trafik ska kunna tillgodogora sig elektrifieringens potentialer.

Trafikverket bedomer att en regional systemdemonstrator (pilot) av det slag som beskrivits
ovan skulle bidra till kunskap géllande bade tekniska, juridiska och affarsméissiga aspekter
pa elektrifieringen. Vidare bedomer Trafikverket, efter att ha sonderat forutsiattningarna for
samarbete, att det finns intressenter for en sidan regional demonstrator i Halmstad med
omnejd.
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7.6. Nya stambanor for hoghastighetstag

Regeringen har i direktiven angett att Trafikverkets planforslag bor innefatta investeringar
pé de nya stambanorna for hoghastighetstag till ett belopp av 107 miljarder kronor, att de
etapper av de nya stambanorna som ingar i nu géllande plan ska genomféras och att
samtliga etapper ska ingé i planforslaget (se figur 29).

D4 forutséttningar i nuliget saknas for att komma fram i pagaende planlaggningsprocess for
Goteborg—Borés behover Trafikverket senareldgga planerad produktion av objektet och
omfordela medel till andra objekt bade inom och utom nya stambanor under planperioden.
Trafikverket foreslar darfor att 104 miljarder kronor avsétts for nya stambanor under
planperioden.

Figur 29 Principiell kartbild 6ver nya stambanor for hoghastighetstag.
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7.6.1. Nuvarande systemutformning och pagaende planering
Syftet med nya stambanor Stockholm—Goteborg och Stockholm—Malmo &r att de ska:

o Tillféra betydande kapacitet i Sveriges jarnvagssystem samt mojliggora punktliga
och robusta resor och transporter for ménniskor och naringsliv.

e  Ge vasentligt kortare restider med tdg inom Sverige samt mellan Sverige och andra
ldnder i Europa.

e Genom okad tillgdnglighet och nya reserelationer skapa goda forutséttningar for
starka arbetsmarknadsregioner och regional utveckling.

e Framja héllbara resor och transporter.

De nya stambanorna ska ocksa bidra till stadsutveckling, bostadsbyggande och storre
arbetsmarknadsregioner.
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For att leverera den funktion som ar syftet med nya stambanor har inriktningen varit ett
separerat system dimensionerat for en hog hastighet (320 km/timé2) och en anldggning med
lagt underhallsbehov.

I den gdllande planen ingar tre etapper av nya stambanor for vilka planldggningsprocess
pagar: Jarna—Linkoping (Ostlanken), Goteborg—Boras och Hassleholm—Lund.
Planeringsarbetet pa de centrala delarna mellan Linképing och Borés/Hassleholm ligger
vilande sedan atgirdsvalsstudier avslutades 2018, eftersom strickorna inte ingér som
namngivna objekt eller utpekade brister i gallande nationell plan.

Investeringskostnaden f6r nya stambanor enligt nuvarande systemutformning ar bedémd
till 325 +/- 55 miljarder kronor i 2021 rs prisniva.6s

7.6.2. Kostnadsreducerande atgarder i investeringsskedet

Trafikverket ska enligt regeringens direktiv redovisa hur valet av produktionsmetoder kan
bidra till en effektivare utbyggnad och 6kad uppfyllelse av de transportpolitiska mélen,
inklusive klimatmalen, samt vilka andra kostnadsreducerande &tgarder som kan bidra till
siankta produktionskostnader, vilka atgarder som kravs for att dessa ska kunna realiseras
och hur stora besparingar som kan forvantas.

For att minska kostnaderna i investeringsskedet har Trafikverket gjort ett fordjupat arbete
inom de potentialomraden for reducerad investeringskostnad som redovisades i samband
med regeringsuppdraget i februari 202164.

Utifran de mojliga kostnadsreducerande atgarder i investeringsskedet som identifierats ar
Trafikverkets mal att den totala investeringskostnaden for nya stambanor ska reduceras
med 65 miljarder kronor jamfért med den bedomda kostnaden for nuvarande
systemutformning.

Detta foranleder bland annat att f6ljande forandringar jamfort med tidigare inriktning gors
pa systemniva:

e Teknikval med lagre investeringskostnad gors genom anpassning av tekniska
standarder. Till exempel utformas hela systemet med ballasterat spar.

e Forenklade tatortspassager genom sankta hastigheter i vissa tatorter for att minska
kostnaderna for centrala stationslagen.

e Forenklade stationsutformningar genom farre spar for vindande tag.

Konsekvenserna av justeringarna blir att restiden for andpunktstrafiken 6kar med 5-10
minuter. Mgjligheterna for tdgvindningar minskar, vilket medfor att vissa hittills antagna
trafikeringsuppligg for den regionala trafiken inte blir mgjliga. I viss man begransas darfor
flexibiliteten i systemet och kapacitetstillskottet blir ndgot mindre. Systemet kommer att
utformas for att ge minst lika god tillgénglighet och punktlighet som andra nybyggda delar
av det svenska jarnvagssystemet, men inte lingre med den hogre ambitionsniva for nya

62 Utom Ostlinken och Géteborg—Borés som dimensioneras fér 250 km/tim.

53 Indexreglerad kostnad motsvarande de tidigare redovisade 295 +/- 50 miljarder kronor som
avsags i 2017 ars prisniva. Kostnad omfattar nya stambanor mellan Gerstaberg (Jarna), Almedal
(Goteborg) respektive Lund. For avgransningar avseende kostnadsbeddmning, se dven: Trafikverket
(2021) Nya stambanor — Underlagsrapport till Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen
2022-2033. Publikation 2021:187.

54 Trafikverket (2021), Nya stambanor for hdghastighetstag — Slutredovisning av uppdrag angdende
nya stambanor for hoghastighetstag. Publikation 2020:025.
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stambanor som Trafikverket tidigare utgétt ifran. Forandrade teknikval ger dven ett 6kat
behov av underhéll och reinvesteringar.

De funktionella forandringarna som gors bedoms ligga i linje med syftet for nya stambanor
och de 6vergripande forvantningarna pé systemet. Vissa delnyttor kommer att forandras
medan de samlade nyttorna for systemet som helhet férvintas bli ungefar ssmma som i
aktuella bedomningar.

Inriktningen att minska investeringskostnaderna med 65 miljarder kronor innebér att den
bedomda kostnaden for nya stambanor efter kostnadsreducerande atgarder ar
260 +/- 45 miljarder kronor.%

Vilka kostnadsreducerande dtgirder som ar méjliga att genomfora i olika delar av systemet
beror pa en mangd parametrar, till exempel topografiska forutsattningar, nuvarande
systemutformning och rimligheten i eventuella omtag i pdgéende processer. Ny bedomd
kostnad efter kostnadsreducerande &tgarder for systemet och de ingdende objekten framgér
av tabell 21.

Tabell 21 Bedémda kostnader enligt nuvarande systemutformning respektive efter kostnadsreducerande atgarder.
Bedémda kostnader fér systemet redovisas dels med den mest troliga kostnaden (50-procentspercentilen) dels med ett
osdkerhetsintervall. Miljarder kronor.

Ny bedémd kostnad®®

EEEm T (Efter kostnadsreducerande

(Nuvarande systemutformning)

atgarder)
Nya stambanor 325 +/- 55 260 +/- 45
Objekt Ostlanken 91 81
Objekt Goteborg—Boras 44 38
Objekt Hassleholm-Lund 28 21
g_?glzrt)apl)?rlgfgérés/Héssleholm) 162 120

Av den ovan nimnda kostnadsreduktionen forutsatter 5—10 miljarder kronor férandringar
av juridiska regelverk och andra styrande parametrar som ligger utanfor Trafikverkets
mandat. I foljande fragor ar Trafikverket beroende av stod fran andra parter for att realisera
kostnadsreduceringar:

e Forandrad lagstiftning for effektivare och mer hallbar masshantering.

e  Sarskilt uppdrag till lansstyrelser och andra myndigheter géillande samverkan kring
stabila planeringsforutsittningar och effektiva processer for nya stambanor. (Se
vidare avsnitt 7.6.6)

e Forandrade regelverk/tillampningar avseende majlighet att stélla krav pa
fordonsegenskaper.

For att reducera investeringskostnaderna for nya stambanor kriavs dessutom ett
kontinuerligt och proaktivt arbete med produktivitetsh6jande atgérder. Nya stambanors

55 Beddmd kostnad efter kostnadsreducerande &tgarder utgér den kostnad som beddmts mojlig
forutsatt att samtliga kostnadsreducerande atgarder kan realiseras i sin fulla potential. Detta kraver
ett successivt arbete och att ett flertal atgarder och férutsattningar samverkar.

56 Se foregdende not.
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omfattning och volym mojliggor stordriftsfordelar och effektivisering genom
standardisering och industriell produktion av vanligt forekommande anldggningsdelar. En
anlaggning som byggts med industrialiserade metoder bidrar inte bara med en lagre
investeringskostnad, utan ger dven goda forutsattningar for kostnadseffektivt underhall och
reinvesteringar under drifttiden. En fordjupad beskrivning av kostnadsreducerande
dtgirder finns i underlagsrapporten om nya stambanor.67

Nya stambanor omfattar stora anldggningsvolymer vars produktionsmetoder och ingdende
material innebar omfattande utslapp av viaxthusgaser. De stora anldggningsvolymerna 6ver
lang tid utgor ett bra underlag for utveckling och innovationer i omstéillningen mot
klimatneutrala material och energieffektiva metoder. Nya Stambanor kommer att driva ett
proaktivt och kontinuerligt arbete for att fraimja utvecklingen mot och omstéllningen till en
klimatneutral och energieffektiv anldggningsbransch och darmed 6kad uppfyllelse av
klimatmalen.

7.6.3. Samlad organisation och effektiv kostnadsstyrning

Regeringen anser att det fortsatta genomférandet av nya stambanor bor ske i en samlad och
separat projektorganisation inom Trafikverket. Regeringen har i direktiven angett att
Trafikverket ska redogora for hur myndigheten avser att organisera det fortsatta
genomforandet av nya stambanor.

Ansvaret for bade planering och genomférande av nya stambanor ligger, sedan den 1
oktober 2020, samlat under programorganisationen Nya Stambanor. Detta ger
forutsattningar for att utifran ett systemperspektiv samordna, optimera och prioritera for att
styra mot hog kostnadseffektivitet och kostnadskontroll. Det samlade ansvaret for planering
och genomforande innebar ocksi majlighet att styra om resurser och gora prioriteringar
mellan olika delar av nya stambanor vid eventuella hinder i pdgiende processer.

Vidare mojliggor den samlade organisationen dven stordriftsfordelar och effektivisering
genom utveckling av standardiserade produkter och arbetssitt. I det fortlopande arbetet
omhindertas och virderas kontinuerligt méjligheter till sinkta kostnader och
produktivitetshojande atgéarder. Det géller bade i objekt som ingér i gillande plan, och i det
fortsatta arbetet med planering av systemet som helhet. En fastlagd utbyggnadsplan som
tydliggor volymer och genomforande 6ver tid ger stabilitet i planeringen och goda
forutsattningar for standardisering och industriell produktion.

Trafikverket avser att arligen, till uppdragsgivaren, redovisa framdrift och ekonomisk status
for att ge en samlad bild med hog grad av transparens.

7.6.4. Planforslag nya stambanor for hoghastighetstag

I regeringens direktiv till Trafikverket anges att de nya stambanorna i planforslaget bor
innefatta investeringar till ett belopp av 107 miljarder kronor. Med kostnadsreducerande
atgirder inarbetade hade denna niva legat i linje med planerad planldggning och produktion
under planperioden.

Eftersom Harryda kommun har meddelat att de inte avser att medverka i det fortsatta
planarbetet gillande nya stambanor for hoghastighetstag saknas i nuliget forutsattningar
att ga vidare i delar av pagaende planldggningsprocess for Goteborg—Borés. I och med detta
pausar Trafikverket allt planldggningsarbete som berér Harryda kommun i avvaktan pa
regeringens beslut om tillatlighet for strackan. Trafikverket avser att ldmna in ans6kan om

57 Trafikverket (2021), Nya stambanor — Underlagsrapport till Forslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikation 2021:187.
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tillatlighetsprévning enligt 17 kap. miljobalken till regeringen under 2022. Detta innebar att
fardigstallandet av Goteborg—Boras senareldggs med minst tre ar och att medelsbehovet
inom Goteborg—Borés darmed minskar med 8 miljarder kronor under planperioden. Av
dessa omfordelas 5 miljarder kronor inom nya stambanor vilket innebar en mer offensiv
tidplan, dels for genomforandet av Ostlanken dels for planlaggning av objekt i systemets
centrala delar. Figur 30 visar medelsfordelning och prognos for nya stambanor under
utbyggnaden.

Figur 30 Medelsfordelning och prognos for nya stambanor under utbyggnaden. Prognosen efter planperioden (2022-2033)
bygger pa antagandet om att fortsatt finansiering majliggors i motsvarande takt som under slutet av planperioden.
Miljoner kronor.
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Utbyggnaden av nya stambanor startar fran storstadsomradena och de tre objekten dir
planlidggning pagar, Jairna—Linkoping (Ostlanken), Géteborg—Boras och Hassleholm—Lund,
fardigstalls forst. Ostldnkens utbyggnad sker etappvis och borjar i norr med start i Jarna och
fortsiattning soderut. Byggstart for utbyggnaden av Géteborg—Borés respektive Hassleholm—
Lund ar planerad till 2025—2027 respektive 2027-2029.

Under planperioden kommer en systemovergripande utbyggnadsanalys att genomforas,
vilken beskrivs nirmare nedan. For planlaggning av centrala systemdelar mellan Link6ping
och Borés respektive Hassleholm avsitts 3 miljarder kronor under planperioden.

7.6.5. Systemdvergripande utbyggnadsanalys

Inriktningen dr att nya stambanor i sin helhet ska sta klara 2045. Planeringen behover utga
ifran ett systemperspektiv for att nyttorna av de nya stambanorna i sin helhet ska realiseras
och kunna optimeras utifrdn bade funktionella, kostnadsmassiga och tidsmassiga aspekter.
Detta giller systemets funktion mellan Stockholm, G6teborg och Malmé6 men ocksa hur de
nya stambanorna samverkar med det 6vriga jirnvagssystemet och transportsystemet i stort.

For att den fortsatta utbyggnaden av nya stambanor ska optimeras utifrdn behoven pa
systemniva kommer en systemovergripande utbyggnadsanalys att goras tidigt under
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planperioden. Analysen ska klarldgga funktionella och tidsmissiga beroenden mellan nya
stambanor och andra identifierade brister och planerade atgarder med stor paverkan pa
systemets grundfunktion. Exempel pa brister och dtgirder utanfér nya stambanors system
ar plattformskapacitet i systemets dndpunkter, kapacitetsatgarder in mot storstaderna,
uppstéllningsspér och andra sidosystem. Den systemdvergripande utbyggnadsanalysen
syftar till att, i samverkan med berérda myndigheter, regioner och operatorer, klarldgga
funktionella forutsattningar och fortsatt inriktning for planering och genomforande av nya
stambanor. Detta sa att utbyggnaden kan ske pé ett kostnadseffektivt sdtt som innebér att
basta mojliga effekt fis av respektive delstracka.

Den systemovergripande utbyggnadsanalysen ska resultera i en utbyggnadsplan for nya
stambanor. Utbyggnadsplanen kommer att presenteras for uppdragsgivaren som underlag
for beslut om fortsatt utbyggnadsordning i samband med kommande planrevidering.

7.6.6. Forberedande planering och planlaggning

Planlaggningsprocessen for systemets centrala delar (Linkoping—Boras/Héassleholm)
beriknas kunna péborjas omkring 2026. For att effektivisera kommande planlaggning
genomfors, i samverkan med berorda myndigheter, regioner och kommuner ett
forberedande planeringsarbete. Syftet med det forberedande arbetet ar att:

e Se 6ver och justera nuvarande systemutformning (avseende
trafikeringsmojligheter, hastigheter genom titorter, stationer med mera) sa att den
is4 stor utstrackning som mojligt omhéndertar kostnadsreducerande atgirder och
samtidigt skapar nyttor pa bade nationell och regional niva.

e Utforma och teckna gemensamma avsiktsforklaringar med regioner och kommuner
avseende ny systemutformning samt inriktning, innehall och samverkansprocesser
i kommande planliggning.

e Genomlysa de fysiska forutsittningarna pa strickorna avseende genomforbarhet
och kostnader, samt avgriansa och verifiera utredningsomréden.

I samband med det forberedande arbetet avser Trafikverket tillsammans med berérda
lansstyrelser och andra myndigheter se 6ver hur samverkans-, planerings-, handldggnings-,
tillstands- och provningsprocesser kan samlas och samordnas for att sdkerstélla stabila
planeringsférutsattningar och effektiva processer kopplat till firdigstillandet av nya
stambanor. For detta kravs ett sarskilt uppdrag till 1ansstyrelser med flera enligt avsnitt
7.6.2.

7.6.7. Finansiering

Genomf6randet av nya stambanor ar komplext att hantera inom Trafikverkets ordinarie
anslag, eftersom mgjligheten att flytta medel mellan ar ar mycket begrdnsad. Eftersom nya
stambanor utgor en betydande del av det totala anslaget far dven sma forskjutningar i
framdrift och kostnad stora konsekvenser for mojligheten att planera och driva andra objekt
framét. En annan finansiering, exempelvis genom lang- eller kortfristigt 1an, skulle
underlitta hanteringen och samtidigt mojliggora en snabbare utbyggnad och tidigare
realisering av nyttoeffekter som 6kad kapacitet, avlastning av befintliga stambanor och 6kad
tillforlitlighet i jirnvagssystemet.
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7.7. Utbyggnad av jarnvag i norra Sverige

Trafikverket ska, enligt direktivet, sarskilt redovisa forutsattningarna for en utbyggnad av
jarnvag i norra Sverige, utover de namngivna etapperna pa Norrbotniabanan.

En viktig del i det underlag som tagits fram avseende norra Sverige ar de bristanalyser som
regeringen pekade ut vid faststillelsen av den géllande planen. Trafikverket har genomfort
analyserna och rapporterna ar publicerade pa
Trafikverkets hemsida. Féljande utpekade
bristanalyser beror norra Sverige (Norrbotten,
Viasterbotten, Vasternorrland, Jamtland och
Gavleborg):

Figur 31 Utpekade bristanalyser i norra Sverige.

a) Narvik—Luled, bristande kapacitet i
jarnvagssystemet.68

b) Inlandsbanan, framtida funktion
(overflyttning vag till jarnvag samt
omledning).69

¢) Ovre Norrland Skellefted/Bastutrisk—
Boden/Lulea, bristande kapacitet i
jarnvagssystemet.7°

d) Nedre Norrland, bristande kapacitet i
jarnvagssystemet — aterstdende delstrackor
med kapacitetsproblem och langa restider,
sdsom Ostkustbanan inklusive Adalsbanan,
Gavle—Harnosand.”

Som framgar av kartan i figur 31 ar de fyra
utpekade bristanalyserna geografiskt mycket
omfattande, och tillsammans med de nybyggda respektive planerade striackorna pa
Botniabanan, Norrbotniabanan och Haparandabanan utgor de huvuddelen av jarnvéagsnatet
inorra Sverige. Till detta kommer straket (Stockholm) Gavle mot Jimtland, dar regeringen
nyligen avsatt resurser for att méjliggora fortsatt trafikering och nya lok och vagnar for
nattigstrafiken till och fran Jimtland (och Ovre Norrland).

Utover detta har Trafikverket inom ramen for forberedelserna infor planrevideringen tagit
fram ett underlag dir bland annat betydande brister for hela jarnvagsnitet redovisas.”2
Bristerna relaterar i forsta hand till de transportpolitiska méalens preciseringar for
funktionsmalen.

58 Trafikverket (2021), Bristanalys Narvik-Luled Bristande kapacitet i jirnvagssystemet, forslag pa
kapacitets- och kvalitetshéjande dtgarder: slutrapport. Publikation 2021:143.

59 Trafikverket (2020), Inlandsbanans funktion i transportsystemet. Publikation 2020:121

70 Trafikverket (2021), Slutrapport Ovre Norrland, Skellefted/Bastutrdsk-Boden/Luled: bristande
kapacitet i jarnvagssystemet, forslag pa kapacitets- och kvalitetshéjande atgarder. Publikation
2021:144.

7! Trafikverket (2021), Slutrapport Bristanalys Nedre Norrland: Utbyggnadsstrategi och férslag till
utbyggnadsordning. Publikation 2021: 078.

72 Trafikverket (2021), Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport till revidering av
nationell plan 2018-2029. Publikation 2020:271.
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Den 6vergripande strategin bakom utbyggnaden av jairnvigen i norra Sverige har varit att
skapa ett kapacitetsstarkt kuststrak for persontrafiken (Ostkustbanan, Adalsbanan,
Botniabanan, Norrbotniabanan och Haparandabanan) och ett funktionellt dubbelspar for
godstrafiken med hjalp av de befintliga stambanorna (Norra stambanan och Stambanan
genom Ovre Norrland) tillsammans med kuststriket. P4 Malmbanan ir strategin att 6ka
kapaciteten genom att bygga ut for langre och tyngre tég.

ERTMS infordes tidigt pA Adalsbanan, Botniabanan och Haparandabanan och #r en viktig
komponent for att reducera forseningar och skapa robusthet. Efter initialt mycket stora
inkorningsproblem ar det nu en betydligt lagre felfrekvens jamfort med konventionellt
styrda banor7s. Darfor ar den fortsatta moderniseringen av signalsystemet av stor betydelse
for en utbyggnad av jarnvagssystemet i norra Sverige.

Ett flertal potentiella atgarder utéver Norrbotniabanan dr analyserade i de utpekade
bristanalyserna. Bristanalyserna redovisar pé detaljerad niva brister, mojliga atgiarder och
effekter. Ett exempel pd mojliga effekter for persontigstrafiken av dtgirderna som
identifierats, ar de ungefirliga restider fran Stockholm som indikeras i figur 32. Till hoger i
figuren visas det funktionella dubbelspéret for gods med kuststriket och stambanestriket.
Atgirderna ger ocksa positiva effekter for den regionala persontigstrafiken som bidrar till
regionforstoring och forbattrad kompetensforsorjning.

https://www.trafikverket.se/contentassets/788fb97a3cf74e21a118579decf5290a/driftsuppfoljnin
gsrapport-ertms-program-arsrapport-2019.pdf
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Figur 32 Kartan till vinster visar ungeférliga restider fran Stockholm efter utbyggnad enligt bristanalyserna. Kartan till
hoger visar det funktionella dubbelsparet for godstrafiken som uppnas nar Norrbotniabanan ar fardigstalld.

Kiruna 10:00

Lulea 6:30

. Umea 4:40
Ostersund 4:30

Harnésand 3:00

Gavle 1:20

Det finns ocksa aktuella skeenden som i hég grad kan komma att paverka forutsattningarna
och behoven av satsningar pa jirnvéagen i norra Sverige, bland annat de grona
industrisatsningar som regeringen aviserat i budgetpropositionen74. Hir kan ndmnas att
regeringen den 23 september 2021 gav i uppdrag till Trafikverket7s att analysera behovet av
atgarder for vag, jarnvag och sjofart i fraimst Norrbottens och Visterbottens lin, vilket
redovisas i sarskild ordning den 30 november 2021.

Utover Norrbotniabanan behdvs sammanfattningsvis foljande for att uppna den
overgripande strategin som beskrivits ovan: forstarkning av Ostkustbanan upp till
Visteraspby, forstarkning mellan Luled och Boden och fortsatt utbyggnad av Malmbanan for
de speciella behov som naringslivet har dar. Dessutom behovs en sarskild uppfoljning av
effekterna av regeringens satsning pa att binda samman Sverige och bidra till ett hallbart
resande genom nattag till Jimtland och 6vre Norrland.76

74 Proposition 2021/22:1, Budgetpropositionen.

7> Regeringsuppdrag: Uppdrag att analysera atgérder i transportinfrastrukturen med anledning av
storre foretagsetableringar och foretagsexpansioner i Norrbottens och Vasterbottens lan,
12021/02468.

76 proposition 2021/22:1, Budgetpropositionen.
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7.8. Objekt som beddms medféra behov av sarskilda
resurser till berdrda lansstyrelser

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket foresla vilka investeringsobjekt som bedoms
medfora behov av sarskilda resurser till berérda lansstyrelser och till vilket belopp.

Regeringen gav den 24 oktober 2019 Trafikverket i uppdrag att analysera under vilka
omstéindigheter det finns behov av extra resurser hos liansstyrelserna med anledning av
omfattande investeringsobjekt samt foresld och konsekvensbeskriva en langsiktigt héllbar
modell f6r resurshantering for sddana investeringsobjekt. Trafikverket redovisade
uppdraget den 28 maj 2020. Enligt Trafikverkets forslag ska totalkostnaden for de objekt
som kan Gvervigas som utgingspunkt 6verstiga 5 miljarder kronor. Objekten ska dessutom
vara av sd komplex natur att det kommer att krivas extraordinira insatser hos den eller de
lansstyrelser som berors. Det ska dven finnas mojlighet till ersattning for objekt som
visserligen understiger beloppsgriansen, men diar komplexitetskriteriet ar sarskilt
framtradande.

Ersattning ska, enligt Trafikverkets forslag, utgé for lansstyrelsens édligganden som foljer av
krav stillda i miljobalken kopplade till det aktuella objektet. Det betyder att en stor del av
lansstyrelsens arbete med projektet avlastas d4ven om de arbetsinsatser som lansstyrelserna
utfor som foljer av dligganden enligt bland annat plan- och bygglagen och kulturmiljélagen
inte ersitts. Trafikverket foreslar att ersattningen maximalt ska kunna uppga till 0,1 procent
av objektets berdknade totalkostnad.

For att Trafikverkets forslag ska kunna boérja tillampas kravs forfattningsandringar.
Regeringen har dnnu inte beslutat om négra sddana. Trafikverket vet darfor inte hur
modellen for resurshantering slutligt kommer att se ut. Trafikverket har i sin
sammanstillning nedan utgatt fran det forslag myndigheten redovisade i maj 2020 och
redovisningen bor alltsa ses som preliminir.

De maximala ersittningsbelopp som anges i tabell 22 ar preliminira och kommer att
hanteras i sarskild ordning. Inga investeringsétgiarder under beloppsgransen 5 miljarder
kronor som uppfyller komplexitetskriteriet enligt Trafikverkets forslag har identifierats.

Tabell 22 Objekt som bedoms medfora behov av sarskilda resurser till berérda lansstyrelser. Miljoner kronor.

Uizl Preliminart maximalt

ersattningsbelopp

objektskostnad,
prisniva 202102

Goteborg—Boras, del av nya stambanor 43 572 44
Hassleholm-Lund, del av nya stambanor 28 070 28
}:i?:]:lk;cgniabanan (Umed) Dava—Skellefted ny 15 748 16
Norrbotniabanan Skellefted—Lulea ny jarnvag 23 269 23
Summa maximal ersattning 110
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7.9. ERTMS och relaterade jarnvagstekniska system

7.9.1. Befintlig signalanlaggning

Signalanldggningen i den svenska jarnvagsinfrastrukturen behover renoveras. Dessutom
finns behov av att standardisera och modernisera den for att effektivisera dess forvaltning
och mojliggora en mer effektiv och robust tagdrift. En stor del av Trafikverkets signalsystem
maéste bytas ut inom tjugo ar till f6]jd av uppnédd teknisk livslangd. I dagslaget har

10 procent av stéllverken nétt sin tekniska livslangd och redan till 2026 kommer en
betydande del av den 6vriga signalanldggningen att ha passerat sin tekniska livslingd. En
omfattande reinvestering ar darfor nédvandig for att minst uppratthélla dagens kapacitet
och tillgdnglighet i jarnvagssystemet samt sékra tillgangen till viktiga komponenter.
Reinvesteringen ar ocksa nodvindig for att vidmakthélla och fortsatt sékra tillgdngen pa
medarbetare med riatt kompetens, vilka i annat fall riskerar att vilja mer expansiva
arbetsmarknader.

7.9.2. ERTMS och EU

Sverige har &tagit sig att folja EU:s krav genom att signalanldggningar som inte medger
interoperabilitet successivt ska fasas ut. Nar det gamla signalsystemet ersitts sker det darfor
samordnat med inférandet av ERTMS, som ar en europeisk standard for tagskyddssystem
(European Rail Traffic Management System). EU:s vision med ERTMS ar att minska
jarnvagens konkurrensnackdelar, i form av bristande driftskompabilitet och
interoperabilitet, gentemot andra trafikslag. Med en gemensam standard for den europeiska
jarnvagen forenklas trafiken 6ver granserna och ett gemensamt tgskyddssystem ar ett steg
pa vigen mot denna vision. I forordningen for det transeuropeiska transportnatet (TEN-T)
har linderna i Europa med vissa forbehall atagit sig att inféra ERTMS pé stomnétet senast
2030. Enligt Kommissionens forordning (EU) 2016/919 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet (TSD) avseende delsystemen Trafikstyrning och signalering i
jarnvagssystemet i Europeiska unionen, ska medlemsstaterna uppritta en nationell plan for
genomforandet av TSD. Trafikverket 6verlamnade sitt forslag till genomférandeplan till
regeringen i juni 2017.

7.9.3. Inférande av ERTMS i Sverige, tidplan och genomférande

Den nu uppdaterade tidplanen for inféorandet av ERTMS i Sverige baseras bland annat pa
hanteringen av nya styromraden som uppstar nar antalet stillverk i signalanldggningen
minskas fran dagens 750 till ungefar 160. Ordningsfoljden och takten pa inférandet av nya
styromraden baseras pa flera faktorer. En faktor 4r EU-krav pa inférandet av ERTMS pa
stomnat (2030) samt ovrigt nit (2050). Ett inforande av ERTMS planeras vara klart pa hela
det svenska jarnvagsnitet under dren 2040—2045 och det svenska stomnétet har ett
planerat inforande kring &r 204o0.

Som en foljd av ett annat EU-beslut och skérpta krav i Tyskland 6kar anvindningen av
godsvagnar utrustade med bromsar i kompositmaterial i Sverige. Det har identifierats ett
antal risker kopplade till anvindningen av sidana bromsblock under nordiska
vinterforhéllanden. For att hantera dessa risker finns bland annat rekommendationer om att
under sddana forhallanden framfora godstag i lagre hastighet, nagot som far negativ
paverkan pa séval punktlighet som kapacitet i jarnvagssystemet. ERTMS hanterar denna
kapacitetspaverkan bittre dn det nuvarande signalsystemet ATC (Automatic Train Control).
Darfor prioriteras styromraden i de norra delarna av Sverige. Det ar dven i linje med
tagforetagens onskemél om att inféra ERTMS fran norr till séder. For att kunna
vidmakthalla ATC-anlaggningen med hjilp av dteranvinda komponenter fran styromraden
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diar ERTMS inforts, méste dock styromréden i sddra Sverige och utanfor stomnitet
prioriteras i en storre utstrackning vid en tidplan med slutar 2040—2045.

Styromrédenas inbordes geografiska placering ar ytterligare en faktor for att bland annat
undvika Oar av styromrdden med avvikande tagskyddssystem jamfort med omgivningen. Ur
ett trafiksakerhetsperspektiv bedoms ERTMS-6ar (som uppstér i inledningen av ERTMS-
inférandet) vara mindre kritiska &n ATC-6ar (som uppstér i slutet av ERTMS-inférandet).

Inférandet av ERTMS fér inte leda till alltfor stora inskrankningar av jarnvagens
tillganglighet under byggskedet eller mellan olika byggetapper. Ur ett kapacitetsperspektiv
beaktar saledes ordningen och takten pi inforandet av nya styromréden dven
framkomlighet, nya eller befintliga omledningsvagar samt effekter av andra planerade
kapacitetsinskrankande investerings- och underhallsitgiarder. Trafikverket bedomer att
fordon efter 2029 maste vara utrustade med ERTMS ombordutrustning for att kunna
trafikera den jarnvagsinfrastruktur som Trafikverket forvaltar. En tydlig och faststilld plan
efterfragas av jarnvagsforetagen, for att dessa ska hinna vidta de atgarder som kravs for att
fortsatt bedriva tagtrafik. En sddan plan redovisas i regeringsuppdraget relaterat till
inférandet av ERTMS.77

7.9.4. Kostnader for inférande av ERTMS och finansiering

Trafikverkets kostnadsberakningar for inférandet av ERTMS i svensk jarnviag omfattar
endast inforande i signalsystemets markanlidggning. Genomfoérda kostnadsberdkningar
baseras pa nya arbetssétt och tekniklosningar. Maximal kostnadseffektivitet med tiotals
procents reduktion frén dagens niva uppnés 2028 och far effekt pa alla styromraden som tas
ibruk fran 2032 och framét. Genomforda forandringar av tekniska regelverk ingér och
beridknas ge ndgra enstaka procents kostnadsreduktion.

En viktig faktor vid inférandet av ERTMS &r att manga transportforetag, och sarskilt
godstransportforetag idag har svart att ekonomiskt motivera och finansiera prototyper for-
och serieinstallationer av den utrustning som ERTMS kraver. Det finns en mgjlighet att soka
EU-bidrag (CEF) for bland annat detta syfte, och Trafikverket har dtagit sig att koordinera
sddana ansokningar. Det finns dock ingen garanti for att EU beviljar bidrag. Ansokta belopp
kan ocksa reduceras och déa riskerar atgarden att utebli. Det innebér att genomférandet av
statens atagande att infora ERTMS forsvaras. Trafikverket foreslar darfor anyo att det bor
utredas om det d4r mojligt for staten att medfinansiera ombordutrustning fér ERTMS i fall
dir EU-bidrag har sokts men inte beviljats eller endast beviljats till ndgon del.

Ytterligare ett motiv till statlig medfinansiering av ombordutrustning ar att inférandet av
ERTMS medfor att funktionalitet 6verfors fran infrastruktur till fordon. Denna 6verflyttning
kommer dven att 6ka i omfattning vid vidareutveckling av ERTMS, men &ven relaterade
teknikutvecklingar (till exempel fran nuvarande GSM-R till FRMCS (Future Railway Mobile
Communication System). Det finns ocksa ett stort antal fordon pé terminaler och
godsbangardar samt arbetsfordon som ar nédvandiga for jarnvagssystemets funktion, men
som har materiella virden som understiger kostnaden for en fordonskonvertering.

Ovanstéende beskrivning tyder pa att den nuvarande hanteringen ar otillracklig och att den
principiella frigan om statlig medfinansiering av ombordutrustning maste 16sas pa kort sikt,
men i dn hogre grad for att sdkra framtida teknikutveckling och det svenska
jarnvagssystemets funktionalitet och konkurrenskraft i ett europeiskt perspektiv. En
utebliven medfinansiering (eller motsvarande 16sning) medfor antingen en

77 Trafikverket (2021), Analys och kvalitetssikring av inférandet av ERTMS i det svenska
jarnvagssystemet — Slutredovisning. Publikation 2021:243.
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strukturrationalisering inom branschen, med utslagning av mindre aktorer, eller ett
jarnvagssystem som inte fullt ut tar tillvara den digitala utvecklingens mojligheter.

7.9.5. Jarnvagstekniska system relaterade till ERTMS

I och med det tekniska, geografiska och tidsméssiga beroendet mellan olika system i
infrastrukturen och i fordon &r det viktigt med en langsiktighet och stabilitet i planeringen
for ERTMS. Det ar ocksa viktigt eftersom flera av jarnviagssystemets aktorer har ldnga
ledtider samt att stora investeringar och resursbehov i samband med inforandet av ERTMS
maéste samordnas. Ett exempel ar fiber (opto 2.0) dar den nuvarande omfattningen méste
utokas till hela jarnvagsnatet. Ett annat exempel ar radionétet (GSM-R) som maéste
kompletteras och forberedas for konvertering till FRMCS.

En finansiering av vidareutvecklingen av ERTMS ar nodvandig for att Trafikverket ska
kunna ta steget till nya TSD:er och realisera den aktuella inférandeplanen.
Vidareutvecklingen ar ocksé nodvandig for att sanka de framtida kostnaderna for att inféra
och vidmakthélla ERTMS.

7.9.6. Inférande av ERTMS i andra lander i EU

Inférandet av ERTMS ska vara genomfort i Europa pa stomnitet 2030 och 6vrigt nét 2050.
Enligt de senaste inférandeplanerna skiljer sig tidpunkterna for inférande at mellan olika
lander. Danmark avser att infora ERTMS i den véstra delen 2027 och pé hela jarnvagsnatet
till 2030. Norge planerar att inféra ERTMS pé sitt stomnit till 2025 och hela nétet till 2034.
Finland planerar att stomnitet ska vara utrustat med ERTMS till 2035 och hela nitet till
2040. Italien och Osterrike planerar att infora ERTMS pa stomniitet till 2030, dir Italien
planerar att ha infért ERTMS pa hela jairnvagsnitet till 2036. Tyskland planerar att inféra
ERTMS pa strax Gver 40 procent av stomnitet till 2030, med majlighet att trafikera mellan
Danmark och Osterrike. Inforandet pa hela det tyska stomnitet 4r planerat till 2035.
Nederlanderna infor ERTMS i etapper dar hela jarnvagssektorn steg for steg gér 6ver till det
nya systemet. Fram till 2031 kommer Nederldnderna att utbilda mer dn 15 000 personer,
den rullande materielen kommer att konverteras samt sju sparavsnitt och de norra banorna
kommer att fd ERTMS. Fran 2050 kommer ERTMS att vara standardsédkerhetssystemet i
hela Nederlanderna.

Enligt Sveriges motsvarande planer ska ERTMS vara infort pa hela stomnitet till 2035. I
ovan nimnda regeringsuppdrag foreslar Trafikverket emellertid att inforandet pa stomnatet
ska vara klart under 2040 och hela nitet direfter. Aven om Sverige och grannlinderna
samordnar sitt inforande av ERTMS vid gransovergangarna planerar Norge och Danmark
att vara klara tidigare pa nationell niva. Detta visar sammanfattningsvis att Sverige varken
ar forst eller sist med inférandet av ERTMS.

7.9.7. Konsekvenser av ett forsenat inforande av ERTMS

Det finns inga realistiska alternativ till att infora tdgskyddssystemet ERTMS. Att bibehalla
och reinvestera i ATC ar inte kostnadseffektivt, det giller bade ur ett investerings- och
underhallsperspektiv, men framfor allt ur ett framtidsperspektiv. Redan idag ar det billigare
att bygga med ERTMS dn med ATC och denna skillnad kommer troligtvis att 6ka med tiden.
En anledning till detta dr att ERTMS har farre komponenter i anléggningen &n vad ATC har.
Det bidrar &ven till att ERTMS har ligre forvaltningskostnader. Darmed genererar ERTMS
lagre livscykelkostnader dn ATC ur ett infrastrukturperspektiv. Samtidigt finns det en
underhallsskuld i jarnvagsinfrastrukturen dar befintlig signalanldggning maste bytas ut. Alla
ATC-system maéste i ndgon form byggas om eller bytas ut vid en konvertering till ERTMS.
Det innebar att en extra ATC-atgird kan gora att kostnaden for ett styromrade blir

40 procent hogre for att na ett slutlige med ERTMS. Det finns ungefar 160 styromraden i
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Sverige som berors. Ett utdraget inférande av ERTMS blir saledes dyrare ur ett
livscykelperspektiv for signalsystemet, dven om ERTMS forvéntas bli allt billigare 6ver tid.
Den d& kvarvarande ATC-anldggningen maste underhallas en langre tid till en hogre
kostnad och ett antal fordyrande ATC-mellansteg maste anvandas for att moéta
reinvesteringsbehovet. Samtidigt minskar signalanlaggningens robusthet och risken for
trafikstorningar okar eftersom det 4r en 6kande brist pd bade komponenter och
kompetenser relaterade till ATC.

En annan nackdel med att dra ut pa inférandet av ERTMS ar att det ger forbattrade
forutsattningar for manga andra atgarder i anlaggningen, exempelvis kapacitetsékning,
Samtidigt blir det mindre mojligheter att genomfora nya dtgiarder i kommande nationella
planer, eftersom ERTMS-relaterade dtgirder som ersatts med kostsamma extra ATC-
dtgiarder under innevarande nationella plan endast skjutits pa framtiden. Dock méste de
genomforas forr eller senare for att uppfylla regelkrav och for att minska underhallsskulden.
Vissa planerade atgarder far enligt lagkrav endast genomforas med ERTMS och ett utdraget
inforande skulle bidra till fler ERTMS-6ar under en langre tid, vilket paverkar trafiken
negativt. Kortsiktigt dr det, for jarnvagsforetag med endast nationell trafik, ekonomiskt
fordelaktigt att fortsatta med ATC. For jarnvigsforetag med granséverskridande trafik ar det
ogynnsamt eftersom dessa fordon maste utrustas for bAde ERTMS och ATC.

ATC-systemet kommer med sin begransade funktionalitet och utvecklingspotential inte att
ge stod at flera av de smarta digitala I6sningar som idag véaxer fram i allt snabbare takt. Det
beror pa att dagens mjukvara inte medger funktioner som forvantas behévas i framtidens
signalsystem. P4 sikt kommer det att innebdra 6kade kostnader for att halla
jarnvagssystemet konkurrenskraftigt gentemot andra trafikslag.

Samtidigt kommer vissa delar av jairnvagssystemet att na granserna for det kapacitetsuttag
som dr mojligt med ett signalsystem som ATC. Enligt gédllande regelverk for ATC ar storsta
tilldtna hastighet 200 km/tim, vilket gor att kapacitetshéjande atgarder i befintlig
anldggning som baseras pa hogre hastigheter dn denna inte ar mojlig, till exempel pé
Vistkustbanan och Botniabanan. Nya banor med hogre hastighet dan 200 km/tim &r inte
heller mojliga att bygga med ATC.

7.10. Lansplaner for regional transportinfrastruktur

Lansplaner for regional transportinfrastruktur upprittas av regionerna och Gotlands
kommun. Lansplanerna domineras av atgiarder pa statliga vigar som inte ingar i
stamvignitet men kan dven innehalla samfinansiering av atgarder i nationell plan,
medfinansiering av regionala kollektivtrafikanlaggningar med mera, och bidrag till
kommuner som betalar ut ersittning till drift av icke statliga flygplatser. Trafikverket
ansvarar for att genomfora de atgarder som de regionala planupprattarna faststillt i sina
lansplaner. Regeringen har for den kommande planperioden preliminért avsatt drygt

42 miljarder kronor for investeringséatgarder och statlig medfinansiering av regionala végar,
som inte ingar i det nationella stamvégnatet. Regeringen har vidare, i direktivet for
atgiardsplaneringen 2022-2033, fordelat det avsatta beloppet per ldn. Respektive ldns
genomsnittliga arliga niva for planperioden ska dock justeras i forhallande till verkligt utfall
av upparbetade medel for planperioden 2018—2029 vid utgangen av 2021. De lansvisa
planerna ska redovisas till Regeringskansliet senast den 30 april 2022. Den slutliga
fordelningen av ramar mellan den nationella planen och lansplanerna kommer att faststéllas
av regeringen genom beslut i nationell plan.

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

Som framgar i avsnitt 7.1 foreslar Trafikverket att potter avsitts for dels 6kad och saker
cykling, dels mittseparering och mittraffling.

7.11. Ovrig verksamhet inom utvecklingsanslaget

I detta kapitel beskrivs de 6vriga verksamheter och investeringar som finansieras frén
utvecklingsmedlen.

7.11.1. Planering, stéd och myndighetsutévning

Trafikverket foreslar att totalt 17 miljarder kronor avsétts for planering, stod och
myndighetsutévning.

I planering, stod och myndighetsutévning ingar bland annat kostnader for arbete med kort-
och langsiktig planering av transportsystemet. Exempel pé sidant arbete ar framtagande av
planeringsunderlag, planering och uppfoljning av transportsystemets utveckling, medverkan
i samhallsplanering regionalt och kommunalt samt tillhandahallande av expertstdd i olika
funktioner for 6vrig samhallsplanering. Vid atgardsvalsstudierna anvénder Trafikverket
fyrstegsprincipen som stod for att 10sa behov av brister i transportsystemet. En viss del av
kostnaderna kopplat till steg 1- och steg 2-atgéarder finansieras ocksé genom denna
anslagspost; det kan exempelvis gilla arbete med samverkan, hastighetsgrianser,
lokaliseringsfragor, markanvindning och véigvisning. Inom anslaget finansieras ocksa
informationsinsatser och kunskapshdjande atgéarder, vilka beskrivs mer utforligt i kapitel 4.

Okade investeringsvolymer medfor 6kad omfattning av atgirdsvalsstudier, planering och
uppfoljning av atgiarder, samhallsplanering, utredningar och bristanalyser. Detta behov av
planering behover ske ett till tvd ar innan volymdkningarna i genomforandeskedet. Nar
projekten sedan har natt projekterings- och genomférandefas uppstar ett okat behov av
styrning och stod i genomforandet av investeringsatgarder. Under planperioden ser
Trafikverket att det ar framst for styrning och stod i genomforandet av investeringstgiarder
som behoven 6kar.

Inom anslagsposten finansieras dven teknikutveckling som sker for att utveckla nya
produkter eller metoder som lopande ska anviandas vid investeringar och reinvestering och
som inte direkt gar att koppla till ett enskilt investeringsprojekt. I det foreslagna beloppet
for planering, stod och myndighetsutovning har Trafikverket raknat med ett 6kat behov for
teknikutveckling, framst kopplat till jarnvagsanldggningen, pa drygt 1 miljard kronor.

7.11.2. Bidrag till Oresundsbrokonsortiet och Inlandsbanan AB

Bidrag till Inlandsbanan avser statens bidrag till Inlandsbanan AB (IBAB) for driften och
beriiknas uppga till 1,8 miljarder kronor. Bidrag till Oresundsbrokonsortiet avser
jarnvigsdriften for Oresundsbron och beriiknas uppga till 4,5 miljarder kronor. Bida
bidragen regleras genom avtal mellan staten och IBAB respektive Oresundsbrokonsortiet.

7.11.3. Réantor och amorteringar

Réntor och amorteringar omfattar de finansiella kostnaderna for Trafikverkets 1an hos
Riksgdlden. Lanen avser finansiering av ett antal olika infrastrukturinvesteringar vilka
aterbetalas med anslag och berdknas uppga till 25,7 miljarder kronor f6r perioden 2022—
2033. Anslagen for &r 2022 berdknas uppga till 295 miljoner kronor for vag och drygt

1,7 miljarder kronor for jairnvag. I uppdraget med att ta fram nationell plan f6r
transportinfrastruktur 2022—2033 beaktar Trafikverket de rantesatser som lanen redan ar
bundna till hos Riksgélden. Stora delar av 1dnen réntebinds jamnt 6ver aren for att
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minimera ranterisken och for att uppna en stabil rantekostnad. Vid nyuppléning anvander
Trafikverket de rantesatser som Konjunkturinstitutet8 tar fram i sin prognos samt en
siakerhetsmarginal for ovintade rantehojningar. Trafikverkets berdknade ranteantagande i
nationell plan for transportinfrastruktur 2022—2033 ar enligt f6ljande: ar 2022:

1,60 procent, ar 2023: 1,85 procent, dr 2024: 2,05 procent, r 2025: 2,25 procent, ar 2026:
2,93 procent, r 2027: 3,07 procent, ar 2028: 3,18 procent och iren 2029—2033:

3,45 procent som ir den teoretiska ldngsiktiga jamviktsrantan.

7.11.4. Driftbidrag till icke statliga flygplatser

Enligt regeringens uppdrag ska den nationella planen omfatta driftbidrag till icke statliga
flygplatser. Utéver detta disponerar Trafikverket medel for att tiacka kostnader for vissa
flygtrafiktjanster, samt utgifter for att uppratthalla beredskap for samhallsviktiga funktioner
pé vissa flygplatser. For planperioden har drygt 1 miljard kronor avsatts for dessa andamal.
Dessa medel ingar i utvecklingsramen for nationell plan, men inte i ramanslaget enligt
Trafikverkets regleringsbrev7o.

Bestammelser om driftbidrag finns i férordning (2006:1577) om statsbidrag for icke statliga
flygplatser.

Enligt forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket ska myndigheten genom
overenskommelser med flygplatshéllare sikerstilla att det finns ett nationellt nét av
flygplatser som upprétthaller en grundlidggande beredskap, for att samhallsviktiga
transporter ska kunna utforas.

7.12. Forslag pa utpekade brister for fortsatt utredning

Vissa storre brister i transportsystemets funktion saknar fardiga atgardsférslag men dar
prelimindra bedémningar dnda pekar pa att kostnaderna for att atgiarda bristerna kan
komma att 6verstiga 1 miljard kronor. Trafikverket anviander i dessa situationer begreppet
utpekad brist for att uppmarksamma regeringen pa att dessa sannolikt kommer att behova
hanteras i samband med kommande revideringar av nationell plan. I samband med
faststéllelsebeslutet 2018 fick Trafikverket i uppdrag att utreda sexton sé kallade brister i
syfte att de skulle vara s pass utredda att de kan Gvervégas i nédsta planeringsomgang och
planrevidering.

Svenska och danska regeringen gav darutover Trafikverket, Vejdirektoratet och Trafik-
bygge- og boligstyrelsen i uppdrag att genomfora en strategisk analys for att forbattra
kunskapslaget kring en ny fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor.

De bristanalyser som sedan dess genomforts har genererat kunskap om en stor mangd
atgiarder som bedOms vara prioriterade. Dessa finns redovisade pa Trafikverkets
webbplats8o. Planeringsforutsiattningarna for aren 2022—-2033 har inte medgett att nagra
atgirder fran bristanalyserna, annat 4n undantagsvis, har kunnat inrymmas under
planperioden. For flera av dem kommer tills vidare férdjupade utredningar att goras av
Trafikverket for att ytterligare belysa och virdera dtgarder infor kommande
planrevideringar. I den del som omfattar en ny fast forbindelse éver Oresund mellan
Helsingborg och Helsingor har analysen resulterat i bland annat olika utformningsforslag,

78 Trafikverket har haft diskussion med Konjunkturinstitutet kring vilken sakerhetsmarginal som ska
anvandas for ovantade rantehojningar.

7 Trafikverkets regleringsbrev 2021, anslag 1:1 Utveckling av statens transportinfrastruktur.

80 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-
infrastruktur/nationell-plan/nationell-plan-202220332037/ovriga-underlag-forslag-till-nationell-
plan-202220332037/
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kostnadsberikningar, trafikprognoser samt samhillsekonomiska och finansiella analyser i
enlighet med svensk och dansk metodik.

Trafikverket foreslar i detta planforslag foljande utpekade brister:

e Fordjupad utredning av stréket Stockholm-riksgriansen—Oslo, kapacitetsproblem och
langa restider. Fokus foreslas ligga pa delen mellan Karlstad och riksgransen.
Bakgrunden ar att den norska regeringen har gett Jernbanedirektoratet ett uppdrag att
péborja en utredning av jarnvagsforbindelsen Oslo—Stockholm. En dialog mellan
Jernbanedirektoratet och Trafikverket har inletts och myndigheterna ar 6verens om att
det vore vardefullt att genomfora en gemensam utredning som bland annat undersoker
mojligheterna att etappvis utveckla striket samt ser 6ver alternativa satt att finansiera
foreslagna atgarder.

e Stdngédals- och Tjustbanorna. Banorna gar mellan Sodra stambanan i Linképing och
Kalmar respektive Vastervik. Inforandet av det nya signalsystemet ERMTS medfor stora
investeringsbehov i dessa banor som idag &r relativt lagtrafikerade och har lag
hastighetsstandard. En namngiven reinvestering kommer darfor att genomforas for att
ersiatta dagens unika radioblocksystem. Utover det foreslds banornas betydelse for
regionforstoring for fortsatt utredning.

e Utveckling av hogvardig kollektivtrafik pé vag i storstadsregionerna Stockholm,
Goteborg och Oresundsomradet. Snabba bussar &r ett kostnadseffektivt sitt for kad
tillgdnglighet med kollektivtrafik i storstader. I Stockholm och Goteborg finns bred
samsyn om potentialen i att utveckla regional snabb, kapacitetsstark busstrafik som
komplement till spartrafiken. Men trangseln i vagsystemet sianker bussarnas hastighet
och behovet av framkomlighetsétgarder ar stort. Bristen behover sarskild
uppmaérksamhet eftersom ansvaret for att genomfora atgarder delas mellan regionerna
som huvudman for trafiken samt stat och kommuner som viaghallare.

e Anlaggning for tjanst (jairnvagens sidosystem) — fordjupad utredning.
Trafikverket behover fordjupa sin kunskap om brister, tgéarder och mdjligheter att
finansiera forvaltning och utveckling av anlaggningar for tjanst. Tva prioriterade
utredningsomraden dr dimensionering av rangerbangérdar och uppstillningskapacitet i
storstadsomradena.

e Digitalisering av sjofart.
Ett utokat digitalt teknikst6od skulle kunna 6ppna upp for battre utnyttjande av
sjofartens infrastruktur, hogre sjosékerhet i farlederna och bidra till utvecklingen av nya
digitala losningar. Digital teknik skapar ocksa forutsattningar for att effektivisera
hamnanl6pen och underlitta kopplingen till andra trafikslag. Det pagar ett flertal
utvecklingsprojekt pd omradet, men insatserna behdver intensifieras for att atgirder ska
kunna implementeras pa bredare front. Samtidigt behover det klargoras hur
investeringar i ny teknik inom sjéfarten kan finansieras.
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8 Forslag pa atgarder per strak och noder

8.1. Inledning
I detta kapitel redovisas dtgarder som ingér i planforslaget.

Atgirderna redovisas pa tva detaljeringsnivéer. Den forsta nivan visar de namngivna
investeringarna och de namngivna reinvesteringarna som ingér i planforslaget med
byggstart under planperioden, se figur 33 i avsnitt 8.2.

Nista niva redovisas i efterfoljande avsnitt och ger en mer detaljerad bild av &tgarderna
utifrén fyrstegsprincipen, redovisat pa strk i sex geografiska omréden.

For mer information om de brister som respektive namngiven investering bidrar till att 16sa
hanvisas till underlagsrapporten Geografiska brister pa systemnivas: och
underlagsrapporten for namngivna investeringarsz.

De typer av atgarder som redovisas i det hir kapitlet ar:

e exempel pé andra dtgirder dn byggnadsatgarder som péaverkar efterfragan pa
transporter eller som effektiviserar anvindningen av befintligt transportsystem

e Vissa atgérder ar generella 6ver landet och dessa beskrivs i exempelvis kapitel 4.1.
Andra atgéarder ar mer regionsspecifika, och exempel pa sddana beskrivs samlat per
geografiskt omréade.

e exempel pa trimnings- och miljoatgarder

e Det avser nya dtgiarder som kostar mindre dn 100 miljoner kronor och som kan vara
i bade befintlig och ny strackning. Exempel pa atgarder redovisas utifran aktuell
verksamhetsplan for de forsta aren i den kommande planperioden.

e namngivna reinvesteringar i befintlig infrastruktur, till exempel broar och
jarnvagsspar

e namngivna investeringar med en kostnad 6ver 100 miljoner kronor.

Dessutom redovisas i tabellform de ytterligare namngivna objekt som Gvervigts for
planférslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna objekt med 10 procent.

8.2. Storre investeringar och reinvesteringar i1 Sverige

I figur 33 redovisas en Gvergripande bild av de storre atgiarderna i planforslaget. De atgarder
som visas ar

e namngivna investeringar med en kostnad 6ver 100 miljoner kronor pa det statliga
stamvégnaitet, det statliga jarnvagsnétet samt slussar och farleder, och

e namngivna reinvesteringar med en kostnad 6ver 300 miljoner kronor pa de statliga
vagarna och jarnvigarna.

Dessa redovisas ocksa i tabeller i efterfoljande avsnitt.

81 Trafikverket (2020), Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport till revidering av
nationell plan 2018-2029. Publikation 2020:271.

82 Trafikverket (2021), Namngivna investeringar — Underlagsrapport till Forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033.
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Figur 33 Namngivna investeringar och reinvesteringar i Sverige.
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Strak i Sverige
Namngivna investeringar vag

Reinvesteringar > 300 mkr /
trimning & miljé vag < 100 mkr

Namngivna investeringar jarnvag

Reinvesteringar > 300 mkr /
trimning & milj6 jarnvag < 100 mkr
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8.3. Norra Sverige

Regionen bestar av Norrbottens och Visterbottens lan.

I figur 34 nedan visas en karta 6ver norra Sverige dar siffror och bokstiver motsvarar
dtgirder i tabellerna 23—26 nedan.

Figur 34 Atgirder i norra Sverige.

@i

s TRAFIKVERKET

Harstad

» gy
A +
N@+ iy *,‘_*,

N o
E1 0\

T
!
' &
o
%

- B
i

g

2.

5

e
ssjoen + Haparaiida
+ \
] ~
Wosjoen > bt
2 +
+ *
*
: *
+ /
+
+
x
+
+
*
*
-
*
*
*
*
*
*
* Kal:
i
+
5
+
*
xxFrd *. Kokkola
*#
Jakobstad

Datum: 2021-11-24
Skala (A4): 1:2 900 000

0 1020 30 40 50
[ = — W)

Gldsvik'
7 Korsholm © Lantmateriet, Gacdatasamverkan

Strak i Region Nord

‘ Namngivna investeringar vag Strak 1: Géteborg-Karlstad/Oslo-Mora-Ostersund-Dorotea-Gallivare-Finland
Reinvesteringar > 300 mkr /
trimning & miljé vag < 100 mkr

Strak 2: Noden Stockholm-Gavle-Sundsvall-Ornskéldsvik-Umea-Lulea- Haparanda-Finland

Namngivna investeringar jamvag

Reinvesteringar > 300 mkr / - _—

trimning & milj6 jarnvag < 100 mkr Strak3x Lulea-Kirtina:Norge
—

Sjofart

Strak 4: Finland-Umea-Hemavan-Norge

146 (224)



8.3.1. Exempel pd andra atgarder an byggnadsatgarder

I samhéllsplaneringen sker en stindigt padgaende dialog med kommuner som &r i skeden av
befolkningsminskning, utveckling och stadsomvandling. P4 strategisk niva sker en dialog
med bland annat néringslivet, i syfte att trimma systemet och hitta smarta l6sningar for
okad tillganglighet och effektivitet. Exempel pa aktorer som Trafikverket har en hog grad av
samverkan med ar turistnaringen, renniringen, sjéfarten, akademin, skogsnaringen,
gruvnaringen, Trafikverkets rad for tillgdnglighet och anvandbarhet for personer med
funktionsnedsittning (RTAF), kollektivtrafikaktorer samt intressenter i Finland, Norge och
Ryssland. Exempel pa atgarder ar synkroniserade tidtabeller mellan buss och nattag, h6jd
nivé pa vinterdrift av vig, angoringsplatser for montering av snokedjor, ITS-16sning for
luftkvalitet, trafikering, 6kad barighet pa bro och samverkan for sikrare och effektivare
lavinvarningssystem Norge—Sverige.

8.3.2. Forslag pad namngivna reinvesteringar

De atgirder som redovisas i tabell 23 ar de med en kostnad 6ver 300 miljoner kronor som
planeras bli genomforda under planperioden. De kan komma att forskjutas i tid om
prioriteringarna dndras. I Trafikverkets fyradriga underhéllsplan, som uppdateras érligen,
finns en mer fullstandig reinvesteringsplan.83

Tabell 23 Namngivna reinvesteringar i norra Sverige under planperioden.

Namngivna reinvesteringar under planperioden

Malmbanan, Boden—Harrtrask, spar- och vaxelbyte
Malmbanan, Gallivare—Ratsi, spar- och vaxelbyte
Malmbanan, Boden—Murjek, Murjek—Gaéllivare, kontaktledning
Pite- och Skelleftebanan, sparbyte

Stambanan genom Ovre Norrland, Langsele-Vannés, kontaktledning

m m O O © >

Stambanan genom Ovre Norrland, Vannas—Boden S, kontaktledning

83Trafikverket (2021), Underhallsplan 2021-2024, Publikation 2021:081.
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8.3.3. Exempel pa trimnings- och miljoatgarder

De atgarder som redovisas i tabell 24 kostar mindre &n 100 miljoner kronor och planeras bli
genomforda under planperiodens forsta halva. De kan komma att forskjutas om
prioriteringarna éndras.

Tabell 24 Trimnings- och miljoatgarder i norra Sverige under planperioden.

Exempel trimnings- och miljoatgarder under planperioden

E4, Forbi Borjelslandet

E4, Sangis Bredviksheden samt Raggdynan, faunapassage

E4, Granberget, faunapassage

Stambanan genom Ovre Norrland, Umed O, nya véxlar och férlangning av plattform
Stambanan genom Ovre Norrland, Boden C, hajning av plattform

E10, Gyljen, gang- och cykelvag genom Gyljen

E10, Liikavaara, forbifart

E10, Katterjakk, hallplats och planskild passage

Malmbanan, Luled—Gallivare, Sodra omloppet, storsta tilldtna axellast 32,5 ton

Malmbanan, plankorsningséatgarder

Malmbanan, Gallivare—Kiruna, férlangning av motesstationer Lina alv, Harrd och
Fjallasen

Malmbanan, Kalixfors—Ratsi, faunapassage

E12, Oskyddade trafikanter férbi Brannland

E12, gang- och cykelbro Vindelalven, Vannasby

E45, Nuolajarvikorsningen

E45, Kabdalis, trafiksakerhetsatgarder
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E45, Dorotea, trafiksakerhetsatgarder

148 (224)



8.3.4. Forslag p& namngivna investeringar

Namngivna investeringar har en kostnad 6ver 100 miljoner kronor. Sammanfattningsvis
innebar forslagen i tabell 25 ett antal storre forbattringar i vigar och jarnvagar samt i en
farled. Bland annat kommer de flesta delstrackor utan métesseparering pa E4 i Vasterbotten
att f4 motesseparering, vilket mojliggor kortare restider och hojd sidkerhet for viagtrafik och
oskyddade trafikanter. Négra kortare strackor dterstar dar samordning behovs med
pagédende jarnvagsprojekt. En utbyggnad av Norrbotniabanan mellan Umea och Skellefte&
har péborjats och fortsittningen mellan Skellefted och Luled inleds. Farleden till Lule4 far
okad kapacitet och sikerhet. De s6dra delarna av Malmbanan atgirdas for att klara storre
axellaster, vilket innebar kapacitetsforbattringar.

Tabell 25 Namngivna investeringar i norra Sverige under planperioden.

Namngivna investeringar under planperioden

1 E4, Salmis—Haparanda (pagaende)

2 Malmbanan, bangardsforlangningar m.m. (pagaende)

3 E4/E12, Umea (pagaende)

4 Norrbotniabanan Umea—Dava, ny jarnvag (pagaende)

5 E4, Sikea—Gumboda, motesseparering (pagaende)

6 Lulea hamn, kapacitetsatgard farled (pagaende)

7 E10, Morjarv—Svartbyn

8 E10, Avvakko—Lappeasuando

9 Malmbanan, Siktrask, bangardsforlangning

10 E4, Gumboda—Grimsmark, moétesseparering

11 Norrbotniabanan, (Umed) Dava—Skellefted, ny jarnvag

12 E10, Kauppinen—Kiruna, métesseparering

13 Malmbanan, Nattavaara, bangardsférlangning

14 E4, Brodnge—Dagltsten, métesseparering

15 E4, Daglésten—Ljusvattnet, métesseparering

16 Luled C, flytt av personvagnsuppstéllning (etapp 1)

17 Luled C, ombyggnad av personbangard (etapp 2)

18 Malmbanan, Kiruna—Riksgransen, storsta tillatna axellast 32,5 ton

19 Malmbanan, Svappavaara—Kiruna, storsta tillatna axellast 32,5 ton

20 Norrbotniabanan, Skellefted—Luled, ny jarnvag

21 E4, Forbifart Skellefted

29 Stambanan genom Ovre Norrland, Savastklinten—Norra Sunderbyn, ny métesstation och
partiellt dubbelspar

23 ERTMS, Trafikledningscentral Nord, Malmbanan

24 Kiruna, ny jarnvagsstation
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8.3.5. Forslag pa ytterligare namngivna investeringar motsvarande en 6kning av
medlen for namngivna investeringar med 10 procent

I tabell 26 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar som
overvagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar
med 10 procent.

Tabell 26 Ytterligare namngivna objekt i norra Sverige som dvervagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen
for namngivna objekt med 10 procent.

Ytterligare forslag pa namngivna investeringar vid en utokad ram 10 procent, €j

rangordnade

E4, Grimsmark—Broange, motesseparering
E12, Kulla—Norrfors, motesseparering
E4, Ljusvattnet—Yttervik, métesseparering

E10, Mertainen—Kauppinen, métesseparering
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8.4. Mellersta Sverige
Regionen bestér av Jimtlands, Vasternorrlands, Gidvleborgs och Dalarnas lin.

I figur 35 nedan visas en karta 6ver mellersta Sverige dar siffror och bokstaver motsvarar
dtgirder i tabellerna 27—30 nedan.

Figur 35 Atgirder i mellersta Sverige.
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8.4.1. Exempel pd andra atgarder an byggnadsatgarder

I mellersta Sverige fors en dialog med regioner, kommuner, lanen och andra akt6rer nar det
géller utvecklingen av ett héllbart transportsystem. Samverkan sker i tidiga
planeringsskeden f6r samordnad planering och kostnadseffektiv utformning. Dialog fors
med niringslivet om effektivisering av godstransporter och 6verflyttning av gods frén vag till
jarnvag och sjofart.

Det har uppréttats en sirskild trafiksdkerhetsgrupp med syfte att driva
trafiksikerhetsarbetet strategiskt, med handlingsplan och malstyrningsarbete. Det utreds
ocksa forslag om kostnadseffektiva atgarder i byar med randbebyggelse efter det
lagtrafikerade vignatet med stor andel tung trafik, exempelvis geofencing, kvalitetssakring
av transporter och bygdevigs4. Det pagir ett samarbete med Ornskoldsviks och Sundsvalls
kommuner for att minska partikelhalter (sopning, dammbindning), och Trafikverket
medverkar i regionala samarbeten om luft, miljé och klimat i Jimtland, Dalarna och
Visternorrland.

8.4.2. Forslag pad namngivna reinvesteringar

De étgirder som redovisas i tabell 27 4r de med en kostnad 6ver 300 miljoner kronor som
planeras bli genomforda under planperioden. De kan komma att forskjutas i tid om
prioriteringarna éndras. I Trafikverkets fyradriga underhallsplan, som uppdateras arligen,
finns en mer fullstandig reinvesteringsplan.8s

Tabell 27 Namngivna reinvesteringar i mellersta Sverige under planperioden.

Namngivna reinvesteringar under planperioden

A ‘ Adalsbanan, Vasteraspby—Langsele, sparbyte
B ‘ Stambanan genom Ovre Norrland, Bracke—-Langsele, kontaktledning

C ‘ Dalabanan, Siljansbanan, kontaktledning

84 Bygdevag eller bymiljovag dr de svenska bendmningarna pé en landsvag med extra breda
vagrenar, och ett smalare korfalt i mitten avsett for bilar. Syftet ar att underlatta for cyklister och
fotgangare.

85 Trafikverket (2021), Underhéllsplan 20212024, Publikation 2021:081.
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8.4.3. Exempel pa trimnings- och miljoatgarder

De atgarder som redovisas i tabell 28 kostar mindre 4n 100 miljoner kronor och planeras bli
genomforda under planperiodens forsta halva. De kan komma att forskjutas i tid om
prioriteringarna éndras.

Tabell 28 Trimnings- och miljoatgarder i mellersta Sverige under planperioden.

Exempel trimnings- och miljéatgarder under planperioden

D | E14/E45, Jamtland, gang- och cykelatgarder
Dalabanan, Sater, tillganglighetsanpassning av station inkl. gdng- och cykeltunnel
Mittbanan, Sundsvall-Ange, Erikslund, samtidig infart

Bergslagsbanan, Gavle—Falun, kapacitets- och hastighetshtjande atgarder inkl.
vagskyddsatgarder

H Norra stambanan, Gavle—Ockelbo, sparunderbyggnad, storsta tilldtna axellast 25 ton

Mora-Alvdalen/Vika, Morastrand—Lomsmyren, elektrifiering

Mittbanan, Nalden, ny plattform inkl. plankorsningsatgarder

Bergslagspendeln, Fagersta—Ludvika, plankorsningsatgarder

E16, Hofors, genomfart

E45, Jamtland, trafiksdkerhetshéjande atgarder och miljgatgarder (stangselsystem)
Jamtlands, Vasternorrlands, Gavleborgs och Dalarnas lan, plankorsningsatgarder

Véag 583, Gavle, skydd av vattentakt
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E14, Grytan—Erikslund, stangselsystem

153 (224)



8.4.4. Forslag p& namngivna investeringar

Namngivna investeringar har en kostnad 6ver 100 miljoner kronor. Sammanfattningsvis
innebar forslagen i tabell 29 ett antal viktiga forbattringar i vagar och jarnvagar. Till
exempel kommer aterstaende delstrickor pa E4 att bli motesseparerade tillsammans med
négra delstrackor pa E14, E16 och E45. Trafiksituationen genom Ludvika och Mora kommer
ocksa att forbattras. Dubbelsparsutbyggnaden pa Ostkustbanan foreslés fortsatta med en
etapp i sodra infarten till Sundsvall, och med fortsatt planering och vissa forberedande
arbeten for norra infarten till Gavle.

Tabell 29 Namngivna investeringar i mellersta Sverige under planperioden.

Namngivna investeringar under planperioden

1 Sundsvall C-Dingersjo, dubbelsparsutbyggnad

2 Sundsvalls hamn, Tunadalssparet, Malandstriangeln m.m.

3 Sundsvall resecentrum, tillganglighet och plattformar m.m.

4 Géavle hamn, jarnvéagsanslutning

5 E4, Sundsvall, (padgér kvarstaende etapp)

6 E4, Kongberget—Gnarp

7 E45/vag 70, genom Mora, steg 1-3

8 E45, Vattnas—Trunna

9 | E45, Rengsjon—Alvros

10 | Uppsala—Borlange, hastighetshojande atgarder och 6kad kapacitet etapp 1 (pagaende)

11 | Dalabanan, atgarder for 6kad turtathet och kortare restid

12 ngsstrék_et Storvik—Frovi, kapacitetspaket 1+2 samt Sandviken—Kungsgarden,
motesstation

13 | Godsstraket genom Bergslagen, kapacitetshojande atgarder

14 | V&g 50, genom Ludvika, Bergslagsdiagonalen

15 | Ostkustbanan, etapp Géavle—Kringlan, kapacitetshjning

16 OSurldsvaII—Ange, kapacitets- och hastighetshojande atgarder inklusive sékerhetshojande
atgarder

17 | Ange-Ostersund, kapacitets- och hastighetshéjande &tgérder

18 | Borlange—Falun, kapacitets- och hastighetshojande atgarder

19 | E16, Borlange-Djurds

20 | E14, Blaberget—Matfors

21 | Stockholm—Skellefted, hastighetshojning 250 km/tim pa befintlig bana

22 | ERTMS, Trafikledningscentral Boden Ange

23 | Adalsbanan, Véasteraspby véandslinga
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8.4.5. Forslag pa ytterligare namngivna investeringar motsvarande en 6kning av
medlen fér namngivna investeringar med 10 procent

I tabell 30 redovisas enligt regeringens direktiv de ytterligare namngivna investeringar som

overvagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar

med 10 procent.

Tabell 30 Ytterligare namngivna objekt i mellersta Sverige som dvervagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av
medlen for namngivna objekt med 10 procent.

Ytterligare forslag pa namngivna investeringar vid en utékad ram 10 procent, ej rangordnade

E14, Lockne—Optand/Forbi Brunflo

E4, Forbi Ornskoéldsvik

Véag 56, Hedesunda—Valbo/Gavle, Rata linjen
E16, Lénnemossa—Klingvagen, métesseparering
E 16/66, Forbi Yttermalung

Véag 50, Forbi Grangesberg
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8.5.

Regionen bestar av Sédermanlands, Uppsala, Vistmanlands, Orebro och Ostergétlands lin.
I regionen finns bade storre stader och stora omréden av glesbygd.

Ostra Mellansverige

I figur 36 nedan visas en karta 6ver ostra Mellansverige dar siffror och bokstdver motsvarar
dtgirder i tabellerna 31— 34 nedan.

Figur 36 Atgirder i 6stra Mellansverige.
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8.5.1. Exempel pa andra atgarder &an byggnadsatgéarder

I 6stra Mellansverige fors en gemensam dialog och samverkan om samhillsutveckling for
infrastruktur och kollektivtrafik, bland annat inom ramen for Mélardalsradet och ”"En béattre
sits”. I det sistndmnda samverkar sju regioner omen gemensam storregional systemanalys.
Utover detta sker den traditionella dialogen med 6vriga planeringsorgan som region och
kommuner.

De behov och brister som framkommer vid dialog och samverkan resulterar i utredningar
dar atgarder inom jarnvag som differentierad tidtabell (alla tig stannar inte vid alla
stationer), optimering av signalsystem och kortare uppehéll pa viandstationer kan bli
aktuella. Exempel pé atgarder pa vig ar kollektivirafikkorfalt, signalprioritering, dandrad
utformning, tydligare skyltning och bulleratgarder.

8.5.2. Forslag pad namngivna reinvesteringar

De atgirder som redovisas i tabell 31 4r de med en kostnad 6ver 300 miljoner kronor som
planeras bli genomforda under planperioden. De kan komma att forskjutas i tid om
prioriteringarna dndras. I Trafikverkets fyradriga underhéllsplan, som uppdateras érligen,
finns en mer fullstdndig reinvesteringsplan.8¢

Tabell 31 Namngivna reinvesteringar i 6stra Mellansverige under planperioden.

Namngivna reinvesteringar under planperioden

E4, Ostergétland, Linkdping—Norrkdping, motorvag (atgard i en korriktning)
Dalabanan, Uppsala—Avesta Krylbo, kontaktledning

Dalabanan, Uppsala—Sala—Avesta Krylbo, spar- och vaxelbyte
Godsstraket genom Bergslagen, Hallsberg—Frovi, kontaktledning
Godsstraket genom Bergslagen, Orebro—Frovi, spar- och vaxelbyte
Malarbanan, Vasteras—Kungsangen, utbyte signalstallverk

Malarbanan, Frovi—-Kdping, Hovsta—Jadersbruk, utbyte signalstéllverk

I @ m m O O ©® >»

Malarbanan, Tillberga—Jadersbruk, Eskilstuna—Kolback, spar- och vaxelbyte

Vastra stambanan, Jarna—Skoéldinge, kontaktledning

(&

Vastra stambanan, Hallsberg—Skéldinge, kontaktledning

A

Sddra stambanan, Katrineholm—Aby—Mjélby, kontaktledning

Stangadalsbanan och Tjustbanan, Linkdping—Vastervik, Bjarka-Saby—Rimforsa, utbyte
radioblockeringssystem

86 Trafikverket (2021), Underhéllsplan 20212024, Publikation 2021:081.

157 (224)



8.5.3. Exempel pa trimnings- och miljoatgarder

De atgarder som redovisas i tabell 32 kostar mindre &n 100 miljoner kronor och planeras bli
genomforda under planperiodens forsta halva. De kan komma att forskjutas i tid om
prioriteringarna éndras.

Tabell 32 Trimnings- och miljoatgarder i 6stra Mellansverige under planperioden.

Exempel trimnings- och miljoatgarder under planperioden

Anpassning av stationer till nya tag, t.ex. Ostkustbanan Uppsala—Gavle
Ostkustbanan, Fullerd, vand- och uppstallningsspar norr om Uppsala
V&g 70, Kumla kyrkby—Sala, gang- och cykelvag

V&g 56, Kvicksund-Vastjadra, korsningsatgarder

E18, genom Vasteras, kapacitetshéjande atgarder

E20, Orebro, trafikplats Marieberg norra

Sodermanlands, Uppsala, Vastmanlands, Orebro och Ostergétlands lan, sékra bangardar,
sténgsling

E18, Enkoping, vattenskyddsatgarder
E18, Balsta, vattenskyddsatgarder
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E20, Lax3, faunapassage
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8.5.4. Forslag p& namngivna investeringar

Namngivna investeringar har en kostnad 6ver 100 miljoner kronor. Sammanfattningsvis
innebar forslagen i tabell 33 ett antal storre forbattringar i vigar och jarnvagar. Till exempel
kommer bygget av nya stambanor for hoghastighetstag att inledas pé strackan Jarna—
Linkoping, och terstdende dubbelsparsetapper pa godsstraket genom Bergslagen mellan
Hallsberg och Mjolby kommer att fardigstillas. Dessutom foreslés att en utbyggnad av
jarnvagen till fyra spar ska inledas mellan Uppsala och liansgriansen Uppsala—Stockholm. P&
vig foreslas forbattringar pa E18, E22 och vig 50 och 56. Nya slussar kommer att
fardigstéallas i Sodertélje och farleden i Milaren kommer att fa battre kapacitet.

Tabell 33 Namngivna investeringar i dstra Mellansverige under planperioden.

Namngivna investeringar under planperioden

1 Uppsala, plankorsningar

2 Ostlanken, nytt dubbelspar, Jarna—Linkdping

3 Véag 56, Kvicksund-Vastjadra

4 | E22, Forbi Soderkdping

5 Véag 56, Bie—St Sundby (Alberga), Rata linjen

6 | Godsstraket Hallsberg—Asbro, dubbelspér

7 Véag 50, Medevi—Brattebro (inkl. Nykyrka)

8 | Godsstraket Jakobshyttan—Degeron, dubbelspar
9 | Godsstraket Dunsjé—Jakobshyttan, dubbelspér
10 | E18, Kdping—Vastjadra, kapacitetsbrister

11 | Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala—lansgransen Stockholm)
12 | Laxa, bangardsombyggnad

13 | Heby, motesspar

14 | Hogsjo vastra, férbigangsspar

15 | Katrineholm, férbigdngsspar

16 | Vag 56, Sala—Heby

17 | Vag 56, Katrineholm-Bie

18 | Frovi, bangardsombyggnad

19 | Sodertélje sluss, Malaren

20 | Farleder i Mélaren

21 | ERTMS, Trafikledningscentral Hallsberg Norrkdping
22 | ERTMS, Trafikledningscentral Stockholm Géavle
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8.5.5. Forslag pa ytterligare namngivna investeringar motsvarande en 6kning av
medlen fér namngivna investeringar med 10 procent

I tabell 34 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar som

overvagts for planforslaget motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar

med 10 procent.

Tabell 34 Ytterligare namngivna objekt i 6stra Mellansverige som dvervagts for planfoérslaget, motsvarande en 6kning av
medlen for namngivna objekt med 10 procent.

Ytterligare forslag pa namngivna investeringar vid en utékad ram 10 procent, ej rangordnade

E20, trafikplats Grondal-Eskilstuna, 2+2

Hjulsta, ny- eller ombyggnad av bro®”

87 Trafikverket har for avsikt att utreda forutsattningarna for alternativ finansiering av Hjulsta ny-
eller ombyggnad av bro.
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8.6. Stockholmsomradet och Gotland

Regionen bestér av Stockholms och Gotlands lan. I figur 37 nedan visas en karta 6ver
Stockholmsomradet och Gotland dar siffror och bokstaver motsvarar atgirder i tabellerna
35—38 nedan.

Figur 37 Atgirder i Stockholmsomradet och Gotland.
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8.6.1. Exempel pd andra atgarder an byggnadsatgarder

I det viaxande storstadsomradet ar det inte mojligt att till fullo tillgodose efterfragan pa
framkomlighet i vignitet. Foljden ar trangsel och en hogre storningskanslighet med stor
samhillspaverkan. Okande restider och restidsosikerhet paverkar punktlighet och flera
andra leveranskvaliteter negativt. Konflikter uppstér i ambitionen att uppna savil mal om
god tillganglighet som hénsyn till miljé och trafiksékerhet.

Ett battre nyttjande av befintlig infrastruktur i kombination med andra effektiviseringar i
samverkan med andra aktorer kan bidra till forbattrad framkomlighet och tillforlitlighet for
person- och godstransporter samt 6kad robusthet i transportsystemet. Det handlar bland
annat om utvecklad trafikledning och prioriterad framkomlighet for kollektivtrafik.

Trafikledning har en sarskilt viktig roll i att hantera stérningar. En fungerande
operatorssamverkan om trafikledning inom ramen for Trafik Stockholm ar en férutsittning
for att minimera péverkan pa viktiga samhallsfunktioner. Trafikstyrning har betydelse for
framkomlighet, trafiksdkerhet, miljo och hélsa p4 de hogst belastade storstadsviagarna.
Utveckling av effektiva styrningsfunktioner som nyttjar vigsides-ITS (intelligenta
transportsystem) och nya digitaliseringslosningar (uppkoppling, automatisering och
elektrifiering) skapar forutsiattningar for en mer effektiv anvindning av den befintliga och
framtida vaginfrastrukturen.

I samverkan med regionala aktorer och transportsektorn, koordineras planerade
trafikpdverkande atgarder. Detta ir ett effektivt verktyg for en minimerad samhallspaverkan
vid genomforande av investeringsétgirder och for att sikerstalla och utveckla redundans i
systemet. Vid genomforande av infrastruktursatsningar sker dven samverkan for att
underlétta hallbara resval.

Den av Trafikverket upphandlade farjetrafiken till och fran Visby har, tillsammans med
flygforbindelserna, avgérande betydelse for Gotlands tillganglighet. Farjan fyller viktiga
funktioner for bade godstrafik och persontrafik och péverkar forutséttningarna for saval
naringsliv som civilsamhélle. Det finns ett flertal hansyn som behover tas nar det géller
farjetrafikens funktioner. Farjans ankomst- och avgangstider paverkar méjligheten att resa
fran och till hela 6n med bil och kollektivtrafik under dygnets vakna timmar. De ger ocksa
viktiga forutsattningar for logistikkedjor for 6ns naringsliv.
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8.6.2. Forslag p& namngivna reinvesteringar

De atgirder som redovisas i tabell 35 dr de med en kostnad 6ver 300 miljoner kronor som
planeras bli genomférda under planperioden. De kan komma att forskjutas i tid i om
prioriteringarna dndras. I Trafikverkets fyradriga underhéllsplan, som uppdateras érligen,
finns en mer fullstdndig reinvesteringsplan.88

Tabell 35 Namngivna reinvesteringar i Stockholmsomradet och Gotland under planperioden.

Exempel reinvesteringar under planperioden

A | E4,ITS Essingeleden

B | Vag 222, Skurubroarna

C | Véag 841, Staketbron

D | Véag 263, Erikssundsbron

E | E18, lansgrans-trafikplats Jakobsberg, motorvag
8.6.3. Exempel pa trimnings- och miljoatgarder

De dtgirder som redovisas i tabell 36 kostar mindre 4n 100 miljoner kronor och planeras bli
genomforda under planperiodens forsta halva. De kan komma att férskjutas i tid om
prioriteringarna dndras.

Tabell 36 Trimnings- och miljéatgérder i Stockholmsomradet och Gotland under planperioden.

Exempel trimnings- och miljoatgarder under planperioden

E18, Stocksundsbron—trafikplats Danderyds kyrka, ITS och kollektivtrafikkdrfalt
E18, trafikplats Barkarby—trafikplats Jakobsberg, trafikstyrning

I o ™M

E4, komplettering av sido- och mittracken pa stamvagnatet, exempelvis vid Kista

Nynasbanan Alvsjé—Nyndshamn, plankorsningar

Vastra stambanan, Sodertalje hamn godsbangard, ombyggnad
Vastra stambanan, Stockholm, Huddinge, signalatgarder
E4/vag 584, Bornsjon, vattenskyddsatgarder

E20, Nykvarns trafikplats

zZ2 Z X <«

V&g 143 och vag 147, Visby, vattenskyddsatgarder

88 Trafikverket (2021), Underhéllsplan 20212024, Publikation 2021:081.
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8.6.4. Forslag p& namngivna investeringar

Namngivna investeringar har en kostnad 6ver 100 miljoner kronor. Sammanfattningsvis
innebar forslagen i tabell 37 ett antal storre forbattringar i vagar och jarnvagar. Till exempel
kommer E4 Forbifart Stockholm att fardigstillas tillsammans med de
kapacitetsforstarkningar i infartslederna som behovs. Arbetet med att forbereda byggstarten
for Tvarforbindelse Sodertorn pagar, och de stora satsningarna inom jarnvag fortsatter
mellan Tomteboda och Kallhill. En anpassning av Stockholms central kommer ocksa att
goras. Farleden mellan Landsort och Sodertalje foreslas ocksé fa battre kapacitet och
sakerhet.

Tabell 37 Namngivna reinvesteringar i Stockholmsomradet och Gotland under planperioden.

Namngivna investeringar under planperioden

1 Farled Sddertélje—Landsort
2 Tvarsparvag Ost/Saltsjobanan (statlig medfinansiering) (pagaende)

E4 Forbifart Stockholm (pagéende)
Kollektivtrafik Stockholm, tunnelbaneutbyggnad (statlig medfinansiering) (pagaende)

Barkarby, bytespunkt med anslutning till tunnelbana (pagaende)

3

4

5

6 Hagalund, bangardsombyggnad

7 E4/E20, Hallunda—Varby, kapacitetsforstarkning till folid av E4 Forbifart Stockholm
8 E4/E20, Sodertaljebron, kapacitetsforstarkning till foljd av E4 Forbifart Stockholm
9 E4/vag 259, Tvarforbindelse Sddertdrn

10 Tomteboda—Kallhall, 6kad kapacitet (pagaende)

11 Stockholms central och Karlberg, funktionsanpassningar efter Citybanan (pagaende)
12 Roslagsbanan, dubbelspar etapp 1+2 (statlig medfinansiering, pagaende)

13 E18, Danderyd—Arninge (pagaende)

14 Vastra stambanan, Flemingsberg—Jarna, upprustning av tunnlar

15 Arstaberg—Flemingsberg, signaldtgérder optimering

16 Essingeleden, riskreducerande atgarder, upprattande av ledverk

17 E4/E20, Tomteboda—Bredang, ITS

18 E18, Hjulsta—Jakobsberg, kapacitetsforstarkning till foljd av Forbifart Stockholm
19 Alvik—Ulvsunda—Solna station, snabbsparvag (statlig medfinansiering, 6ppnat for trafik)
20 Stockholms central och Tomteboda bangard, utredning

Sverigeférhandlingen

Alvsjo—Fridhemsplan, tunnelbana och nya stationer

Roslagsbanan till city, férlangning och nya stationer

Stockholm, Sparvag syd, kapacitetsutokning for kollektivtrafik

Hagalund, tunnelbanestation

Stockholm, cykelobjekt

164 (224)



8.6.5. Forslag pa ytterligare investeringar motsvarande en 6kning av medlen for
namngivna investeringar med 10 procent

I tabell 38 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar som

overvagts for planforslaget motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar

med 10 procent.

Tabell 38 Ytterligare namngivna objekt i Stockholmsomradet och Gotland som 6vervégts for planforslaget, motsvarande
en 6kning av medlen fér namngivna objekt med 10 procent.

Ytterligare forslag pa namngivna investeringar vid en utokad ram 10 procent, ej rangordnade

E4, trafikplats Gladjen—trafikplats Rotebro, ITS
E4, trafikplats Haggvik—trafikplats Rotebro, kapacitetsforstarkning till foljd av Forbifart Stockholm
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8.7. Vastra Sverige
Regionen bestér av Hallands, Varmlands och Vastra Gotalands lan.

I figur 38 nedan visas en karta 6ver vastra Sverige dar siffror och bokstaver motsvarar
dtgirder i tabellerna 39—42 nedan.

Figur 38 Atgirder i vistra Sverige
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8.7.1. Exempel pd andra atgarder an byggnadsatgarder

I vastra Sverige fors en dialog med regioner, kommuner och andra offentliga aktérer nar det
géller utvecklingen av ett hallbart transportsystem. Samhillsplanering for integrerad trafik-
och bebyggelseplanering ar ett viktigt verktyg, liksom trafikslagsovergripande
storningshantering och koordinering av projekt under byggskedet, inklusive mobility
management-atgarder. Andra exempel dr samplanering av cykel och kollektivtrafik,
signalprioriteringar och tidtabellsplanering for battre kapacitetsutnyttjande pa jarnvagen.
Yiterligare exempel ar ITS-atgiarder, dar hastighetspdminnare i tatorter ger sakrare
trafikmilj6 och trafikinformationstavlor underlattar trafikledning.

8.7.2. Forslag pad namngivna reinvesteringar

De atgirder som redovisas i tabell 39 ar de med en kostnad 6ver 300 miljoner kronor som
planeras bli genomforda under planperioden. De kan komma att forskjutas i tid om
prioriteringarna &ndras. I Trafikverkets fyradriga underhéllsplan, som uppdateras arligen,
finns en mer fullstdndig reinvesteringsplan.89

Tabell 39 Namngivna reinvesteringar i vdstra Sverige under planperioden.

Namngivna reinvesteringar under planperioden

E6, Getinge—Falkenberg, motorvag (betongvag med korfalt i tva korriktningar)
Varmlandsbanan, Laxa—Kil, spar- och vaxelbyte

Vastra stambanan, Alingsas—Olskroken, kontaktledning

Vastra stambanan, Falkoping—Alingsas, kontaktledning

Goteborg, Savenas rangerbangard

Norge/Vanerbanan, Amal-Mellerud, spér- och vaxelbyte

Norge/Vanerbanan Amal—Kil, kontaktledning

I @ T m o O W >

Bohusbanan, Uddevalla—Strémstad, kontaktledning

Alvsborgsbanan, Vanersborg, Trollhitte kanal, brobyte

8 Trafikverket (2021), Underhéllsplan 2021-2024, Publikation 2021:081.
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8.7.3. Exempel pa trimnings- och miljoatgarder

De atgarder som redovisas i tabell 40 kostar mindre adn 100 miljoner kronor och planeras bli
genomforda under planperiodens forsta halva. De kan komma att forskjutas i tid om
prioriteringarna éndras.

Tabell 40 Trimnings- och miljoatgarder i vastra Sverige under planperioden.

Exempel trimnings- och miljoatgarder under planperioden

E45, Erikstad, Melleruds kommun, gang- och cykelvag

Varmlandsbanan, Kil-Charlottenberg, signalatgarder (mellanblocksignaler)
E6.20, Alvsborgsbron, trafikledningséatgérder (ITS)

E20, Hasslerdr—Kallsjon, faunapassager

Viskadalsbanan, avvattningsatgarder

V&g 40, Bollebygd, vattenskyddsatgarder

Vastkustbanan, Varobacka, bangardsatgarder

Vastra Gotaland, Varmland och Halland, stangselatgarder vid jarnvag
Vastra stambanan, Falkdping—Alingsas, stangning av plankorsningar
Varmlandsbanan, Edane, ny passage av jarnvagen

Vastra Gotaland, Varmland och Halland, tillganglighetsatgarder pa stationer
Vag 26, Skdévde kommun, trafikplats Loringa

E45, Amal, standard- och kapacitetshdjande atgarder

Bohusbanan, Uddevalla, héjning av plattformar

Bohusbanan, Stromstad—Skee—Overby, hastighetshéjning

N < X < c 4 0w 1 O T 0 Z T rmr R <

Norge/Véanerbanan, Bengtsfors kommun, ny terminal Béckefors

8.7.4. Forslag pd namngivna investeringar

Namngivna investeringar har en kostnad 6ver 100 miljoner kronor. Sammanfattningsvis
innebar forslagen i tabell 41 ett antal storre forbattringar i vagar och jarnvagar. Till exempel
kommer en av de aterstdende delstriackorna pa Vastkustbanan att byggas ut med dubbelspar
itunnel under Varberg, tillsammans med ny jirnvag under Goteborg (Vistlanken).
Dessutom forstarks kapaciteten i straket Goteborg—Stockholm pé Vistra stambanan mellan
Goteborg och Laxa. Delstriackor pa E45 tillsammans med hela E20 genom Vistra Gotaland
kommer att bli motesseparerade, undantaget delstriackan genom Alingsés. Delar av
Goteborgs hamnbana byggs ut till dubbelspér, for 6kad kapacitet, och farleden till Géteborgs
hamn fordjupas och breddas f6r 6kad kapacitet och sjosikerhet.
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Tabell 41 Namngivna investeringar i vastra Sverige under planperioden.

Namngivna investeringar under planperioden

1 Vastkustbanan, Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive resecentrum (pagaende)
2 Kattegattleden (pagaende)
3 Vanersjofarten, Trollhatte kanal/Géta élv
4 Varmlandsbanan, Kil-Laxa, métesstationer (pagaende)
5 Varmlandsbanan, Laxa—Arvika, 6kad kapacitet (pagaende)
6 E20, Tollered—Alingsas, (pagaende)
7 Vastra stambanan, Goteborg—Skévde, kapacitetsforstarkning (pagaende)
8 E20, forbi Skara (pagaende)
9 E20, forbi Mariestad
10 E20, Vargarda—Vara (pagaende)
11 E20, Gotene—Mariestad
12 E20, forbi Vargarda (pagaende)
13 Vastkustbanan, Halmstad C/bangéard
14 | Vastsvenska paketet, jarnvag (pagaende)
15 | Vastsvenska paketet, vag (pagaende)
16 Gtzte?orgs hamnbana och Marieholmsbron, 6kad kapacitet och dubbelspér 6ver Gota alv
(pagaende)
17 E6.21, Goteborgs hamn/Lundbyleden (pagaende)
18 E6.20, Hisingsleden, sodra delen (pagaende)
19 Goteborg, Olskroken, planskildhet (pagaende)
20 Norge/Vanerbanan, vandspar i Alvangen
21 Goteborg och Vastsverige, omloppsnara uppstallningsspar
22 Vastra stambanan, Laxa—Alingsas, hogre kapacitet
23 | E45, Tosse-Amal
24 E45, Saffle—Valnas
25 Farleden i Goteborgs hamn, kapacitetsatgard i farled
26 Nya stambanor Géteborg—Boras
27 Markarydsbanan, Knared, métesspar
28 E45, Jarnvagen, med Gverdackning av E45
29 Vastkustbanan, Vartbacka station
30 Lund-Goteborg—Oxnered, hastighetshéjning 250 km/tim pa befintlig bana
31 ERTMS, Trafikledningscentral Géteborg
Sverigeforhandlingen
Goteborg, sparvag Norra Alvstranden, centrala delen
Goteborg, citybuss Backa-straket
Goteborg, citybuss Norra Alvstranden (véstra delen)
Goteborg, cykelobjekt
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8.7.5. Forslag pa ytterligare investeringar motsvarande en 6kning av medlen for
namngivna investeringar med 10 procent

I tabell 42 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar som
overvagts for planforslaget motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar
med 10 procent.

Tabell 42 Ytterligare namngivna objekt i vdstra Sverige som dvervagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen
for namngivna objekt med 10 procent.

Ytterligare forslag pa namngivna investeringar vid en utokad ram 10 procent, €j

rangordnade

E18, Valnas—riksgransen, etapp Backevarv—Arjang, ombyggnad till 2+1
E18, Valnas-riksgransen, etapp Tdcksfors—Backevarv, ombyggnad till 2+1
Vag 26, Halmstad—Oskarstrom, 2+1-vag

E45, Vanersborg—Mellerud, etapp Liden—Frandefors, ombyggnad 2+1
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8.8. Sodra Sverige

Regionen omfattar Blekinge, Jonkopings, Kalmar, Kronobergs och Skéne lan.

I figur 39 nedan visas en karta 6ver sodra Sverige dar siffror och bokstiver motsvarar

dtgirder i tabellerna 43—46 nedan.

Figur 39 Atgirder i sodra Sverige.

@i

s TRAFIKVERKET

= b
e

Ry ]

\‘.,,—'

SN

A

TR

* -
*4+ Angelholm

X
r
x 2
xx ’
i 7/
Helsmgborg
211 G

Landsl{nona LW

N
NS
’;_;}4 o

7}
_J

Hasslefolm

ristianstad

O

Ahus [

X% *
o Fobh g

X b e
_ Frpgart

Strak i Region Syd ~
Strak 9: Noden Oresund-

% '@ Sl évg\

. Namngivna investeringar vag Jonkoping/Nassjo-Linkoping-NorrkGping-Noden
Reinvesteringar > 300 mkr /

trimning & milj6 vag < 100 mkr

Strak 15: Noden Oresund/Helsingborg - Halmstad -
Namngivna investeringar jamvag Noden Goteborg-Oslo
Reinvesteringar > 300 mkr /

trimning & miljo jarnvag < 100 mkr

siofart

Strak 17: Noden Géteborg-
Boras-Jonkoping-Vastervik/Oskarshamn/Visby

Strak 18: Halmstad-Ljungby-Alvesta

171 (224)

T

\«-’\—f

N3
A
V\_\"
Vastervik

+
+
' +
W
*
+
+
40 | y, o +
Vimmerby' S +
¢ \
—
iy
b/
Oskarshamn
\\ 9 E
N 5
*
+*
% *
o *
N N v
3 +
R z &
gmmaboda A
+
B\ 27
arlskrona
oo o 4
Ronneby “7' :’
*
x
x
X x
x* 4
x
>
x:l- + 5 x
x % X
% x

Datum: 2021-11-18

Skala (A4): 1:1 600 000
o » N e w0

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Strak 19: J6nképing-Skovde-Kristinehamn/Karlstad

Strak 20: Noden Ol d/Kristi K Kalmar- Linkoping/Norrkoping
a—

Strak 21: Noden Goteborg — Boras — Alvesta/Vaxjo — Kalmar/Karlskrona

r—

Strak 22: Noden Oresund H: , Kristianstad

, Malmo, Ti g, Ystad,

Strak 23: Halmstad-Gislaved-Jonkoping



8.8.1. Exempel pa andra atgarder &n byggnadsatgarder

I sodra Sverige fors en gemensam och aktiv diskussion om samhallsutveckling for
infrastruktur och kollektivtrafik, bland annat inom ramen for Regionsamverkan Sydsverige
dar Skane, Blekinge, Hallands, Kalmar, Kronobergs och Jonkopings lan ingar.
Transportsystemet i sodra Sverige ar integrerat och de minga stréken fyller i normalfallet
flera uppgifter. For ett effektivt utnyttjande kriavs darfor en god och kontinuerlig dialog med
regionala utvecklingsansvariga, godstransportrad och regionala kollektivirafikmyndigheter.
Den goda dialogen resulterar i avstimda regionala systemanalyser, funktionellt prioriterade
strak, trafikforsorjningsprogram och tégstrategier. Dessutom tecknas breda
overenskommelser om samverkan med de storsta stiderna och flertalet 6vriga regionala
aktorer nar det giller samhallsutveckling och infrastruktur, dér fortsatt inriktning och
ramverk laggs fast. Kapacitetsutnyttjandet av transportsystemet ar hogt i flera strék, och
avviagningen mellan internationella, nationella, regionala och lokala ansprak innebér
utmaningar. Samverkan och diskussioner om nyttoférdelning ar viktiga verktyg for att
uppnéd god markanviandning, god framkomlighet for naringslivets transporter, effektiv och
attraktiv kollektivtrafik samt battre forutsattningar for gdng och cykel.

8.8.2. Forslag pa namngivna reinvesteringar

De atgarder som redovisas i tabell 43 planeras bli genomforda under planperioden. De kan
komma att forskjutas i tid om prioriteringarna dndras. I Trafikverkets fyradriga
underhallsplan, som uppdateras arligen, finns en mer fullstidndig reinvesteringsplan.s°

Tabell 43 Namngivna reinvesteringar i s6dra Sverige under planperioden.

Namngivna reinvesteringar under planperioden de med en kostnad 6verstigande 300

miljoner kronor

E22, Yttre ringvagen Malmo, motorvag (betongvag)
E4, Olmstad—Huskvarna, motorvag (sodergéende korriktning)
Jonkopingsbanan, Falkdping—Nassjo, kontaktledning

Kust till kust-banan, Hillared—Hestra, spar- och vaxelbyte

m O O ©@ >

Sodra stambanan, Almhult-Hassleholm, kontaktledning

Stangadalsbanan och Tjustbanan, Linkdping—Vastervik, Bjarka-Saby—Rimforsa,
radioblockeringssystem

n

9 Trafikverket (2021), Underhéllsplan 2021-2024, Publikation 2021:081.
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8.8.3. Exempel pa trimnings- och miljoatgarder

De atgarder som redovisas i tabell 44 kostar mindre dn 100 miljoner kronor och planeras bli
genomforda under planperiodens forsta halva. De kan komma att forskjutas i tid om
prioriteringarna éndras.

Tabell 44 Trimnings- och miljoatgarder i sodra Sverige under planperioden.

Exempel trimnings- och miljoatgarder under planperioden

Vastkustbanan, Helsingborg C, tillganglighetsanpassning och uppgradering av stationsmiljo

E22, Ronneby Vast, ombyggnad trafikplats

Sodra stambanan, Gamlarp, anslutning for langre tag

J V&g 25, Vaxjo—Tomeshult, faunadtgarder
K | Nassjo—Vaggeryd, plankorsningséatgarder
L E22, Nygard-Balo—Gladhammar, métesseparering
M | E22/véag 34, Alem, korsningsatgérd
8.8.4. Forslag pa namngivna investeringar

Namngivna investeringar har en kostnad 6ver 100 miljoner kronor. Sammanfattningsvis
innebar forslagen i tabell 45 ett antal storre forbattringar i vagar och jarnvagar. Till exempel
kommer nya dubbelspér att fardigstéllas mellan Arl6v och Lund, liksom upprustning och
elektrifiering av jairnvagen mellan Jonkoping/Nissjo och Varnamo. En etapp av nya
stambanor for hoghastighetstag kommer ocks att péborjas mellan Lund och Héssleholm,
tillsammans med en av de sista aterstdende dubbelsparsetapperna pa Vistkustbanan, den
mellan Maria och Helsingborg. Dessutom sker ett stort antal forbattringar for att sikerstilla
god framkomlighet och trafiksidkerhet i de 6vergripande straken.
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Tabell 45 Namngivna investeringar i sodra Sverige under planperioden.

Namngivna investeringar under planperioden
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E65, Svedala—-Bdorringe

Angelholm—Maria, dubbelsparsutbyggnad (inkl. Romaresvag, pagaende)
Flackarp—Arldv, utbyggnad till flerspar (pagaende)

Lund (Hogevall)-Flackarp, fyrspar (pagaende)

E4, Ljungby-Toftanas (pagaende)

Kapacitetsatgarder i Skane (pagaende)

Superbussar i Skane, atgarder i statlig infrastruktur (padgaende)
E22, trafikplats Ideon

E22, trafikplats Lund S

E22, Fjalkinge—Gualdv

E22, Losen—Jamjo (pagaende)

E22, Gladhammar—Verkeback

Vég 25, Osterleden i Vaxjo

V&g 40, Nassjo—Eksjo

Vag 40, forbi Eksjo

Varnamo-Jonkdping/Nassjo, elektrifiering och hojd hastighet
Blekinge kustbana, métesspér och hastighetshéjning (etapp 1)
Ny stambana Héassleholm-Lund

Hassleholm—Helsingborg, forlangt métesspar och hojd hastighet
Malmo godsbangard, utbyggnad av spar 58
Maria—Helsingborg C, dubbelspar

Alvesta, triangelspar

V&g 25 Sjoatorp—Alvesta V (inklusive trafikplats, pdgaende)
E22, Ronneby O—Nattraby

E4, trafikplats Ljungarum, genomgaende korfalt

V&g 26, Hedenstorp—Manseryd

E22, forbi Bergkvara

Véag 26, Mullsjo—Sléattang

Sydostlanken (Almhult—Olofstrom—Karlshamn), elektrifiering och ny bana
Ré&ppe, ny station

Malmé bangard, planskild sparkorsning

Malmé C, fler plattformsspar

Malmo C—Ostervarn, dubbelspér

ERTMS, Trafikledningscentral Malmo

Sverigeférhandlingen

Helsingborg, kollektivtrafik

Helsingborg, cykelobjekt

Sparvag Lund C—European Spallation Source (ESS) %

Lund, cykelobjekt (cykelbanor och cykelgarage)

Malmo, stadsbusslinje (EL-MEX och EL-bussar)
Malmdpendeln, Lommabanan, etapp 2

Malmo, cykelobjekt

91 European Spallation Source, en sameuropeisk forskningsanlaggning som ar under uppférande i
Lund. ESS kommer att anvandas fér materialforskning.
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8.8.5. Forslag pa ytterligare investeringar motsvarande en 6kning av medlen for
namngivna investeringar med 10 procent

I tabell 46 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar som

overvagts for planforslaget motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar

med 10 procent.

Tabell 46 Ytterligare namngivna objekt i s6dra Sverige som 6vervagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen
for namngivna objekt med 10 procent.

Ytterligare forslag pa namngivna investeringar vid en utékad ram 10 procent, ej rangordnade

E4, Trafikplats Ekhagen

V&g 26, Smalandsstenar-Gislaved

Vag 40, Skogslid—Haga

E22, genom Monsteras

Vag 25, Nybro, trafikplats Glasporten

Vag 40, Toverum—Hyttan

Vag 25,forbi Lessebo

Vag 25, Norrleden i Vaxjo inkl. trafikplats

E6, Trafikplats Alnarp—Trafikplats Lomma, additionskorfalt
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9 Planférslagets effekter

I direktivet anges att Trafikverket ska redovisa analyser som visar i vilken utstrackning
dtgirderna bidrar till att de transportpolitiska malen, inklusive klimatmalen, nés och vilka
mélkonflikter som uppstér. Detta kapitel svarar pa detta genom att effekterna av
planforslaget beskrivs.

Vissa delar av planforslaget bestar av specificerade dtgarder, och for dessa delar kan
effekterna beskrivas relativt detaljerat. Andra delar av planforslaget bestar av generella
anslag och potter, och for dessa delar maste beskrivningen bli mer 6vergripande. Vissa delar
av planforslaget ingdr inte alls i effektbeskrivningen: redan pdgiende investeringar (totalt
66 miljarder kronor under planperioden), riantor, bidrag och myndighetsutévning

(50 miljarder kronor), lansplanerna (42 miljarder kronor) och medel till forskning och
innovation (8,5 miljarder kronor).

Avsnitt 9.1 beskriver planforslagets bidrag till det 6vergripande transportpolitiska mélet, och
avsnitt 9.2—9.4 bidragen till funktions- och hansynsmélen (tillgéanglighet, trafiksiakerhet,
miljo och hilsa). I avsnitt 9.5 redovisas effekter pd EU:s transportpolitiska mal.
Kénslighetsanalyser och analyser av mélkonflikter och mélsynergier redovisas i avsnitt 9.6.
For varje avsnitt redovisas effekterna av planens olika delar pa féljande sétt:

e Vidmakthdllande omfattar underhéll och reinvesteringar av vig och jarnvag
(197 respektive 165 miljarder kronor). Fordelning och anvindning av dessa medel
samt de forvintade effekterna beskrivs i kapitel 6, samt mer detaljerat i
underlagsrapporten om vidmakthéllande. Nedan sammanfattas effekterna pa en
overgripande niva.

e Trimnings- och miljodtgdrder (42 miljarder kronor) respektive stadsmiljéavtal
(9 miljarder kronor) avser mindre investeringar och dtgiarder som inte specificeras i
detalj i planforslaget. Hur medlen fordelas beskrivs i avsnitt 7.1 och 7.2. I detta
avsnitt beskrivs effekterna 6versiktligt. Mer detaljerade beskrivningar finns i
underlagsrapporten om trimnings- och miljoatgarder.

e Namngivna investeringar ar infrastrukturinvesteringar med en kostnad 6ver
100 miljoner kronor. Effektbeskrivningen omfattar samtliga investeringar som
paborjas under planperioden, dven om de inte hinner fardigstillas. Det betyder att
effektbeskrivningen omfattar 114 objekt med en total kostnad pa 418 miljarder
kronor, varav 224 miljarder kronor under planperiodenvz. Regeringens direktiv
anger att effekterna av de tre etapperna av nya stambanor f6r hoghastighetstag ska
redovisas separat. Effektbeskrivningen redogor darfor dels for de tre
stambaneetappernas effekter (164 miljarder kronor, varav 104 miljarder kronor
under planperioden), dels for de 6vriga namngivna investeringar som paborjas
under planperioden och vars effekter kunnat kvantifieras (70 objekt med en total
kostnad pa 119 miljarder kronor, varav 67 miljarder kronor under planperioden).
For 41 namngivna investeringar kan inte effekterna kvantifieras utan bara beskrivas
oversiktligt. Storsta delen av detta &r ERTMS och relaterade jairnvagstekniska
system som beskrivs narmare i avsnitt 7.9 (totalt drygt 61 miljarder kronor) samt
statlig medfinansiering av objekt i storstadsdverenskommelser (6 miljarder kronor
under planperioden).

92 Samlade effektbeddmningar av varje enskild namngiven investering finns tillgangliga pa
www.trafikverket.se/samhallsekonomiskt beslutsunderlag
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Figur 40 sammanfattar vad som ingar och inte ingér i effektbeskrivningen samt pa vilket
satt.

Figur 40 Typ av effektbeskrivning av planférslagets olika delar — 6versiktlig beskrivning, kvantifierad beskrivning, ingen
effektbeskrivning. Tartbitarna motsvarar respektive plandels totala kostnad; fér namngivna investeringar ingar dven
kostnader efter planperioden.

C)V@r_
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De kvantifierade effektbeskrivningarna omfattar alltsd enbart den svarta delen av
diagrammet93, och det ska understrykas att detta bara motsvarar omkring en fjardedel av
planforslagets totala omfattning (medridknat investeringskostnader efter planperioden).

De kvantifierade effekterna fordelar sig enligt figur 41, uttryckt som samhéllsekonomiska
nuvarden si att deras storleksordning kan jamforas, och uppdelat pa effekter fran jirnvags-,
sjofarts- och vaginvesteringar (inklusive géng- och cykelvigar). I foljande avsnitt beskrivs
effekterna mer i detalj.

9 | praktiken &r inte alla effekter majliga att kvantifiera varfor det dven fér den morkgra delen av
diagrammet kan finnas effekter eller delar av effekter som ej kvantifierats; huvuddelen av
effekterna beddéms dock vara kvantifierade.
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Figur 41 Kvantifierade nyttor av namngivna investeringar i planférslaget, uppdelade pa typ av nytta och trafikslag,
nuvarden i miljoner kronor. Total nettokostnad omfattar samhallsekonomisk nuvardeskostnad for investering samt drift
och underhall.
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De klart storsta effekterna ar forbattrad tillganglighet for person- och godstrafiko4, f6ljt av
trafiksakerhetseffekter. For jarnvagsinvesteringar ar ocksa nyttorna for transportforetag en
betydande post. De totala nettokostnaderna i diagrammet avser den totala offentliga
nettokostnaden, alltsd nuvardet av drift- och underhéllskostnader, investeringskostnader
och offentliga intakter (skatter, subventioner, avgifter med mera).

9.1. Overgripande transportpolitiska mal

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sikerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgare och néringsliv i hela landet. Planens
bidrag till en samhéllsekonomiskt effektiv respektive langsiktigt hallbar
transportforsorjning redovisas nedan. Hur planens effekter fordelas geografiskt och 6ver
olika befolkningsgrupper redovisas i den kommande systemanalysen, som publiceras den 31
januari 2022.

9.1.1. Sambhallsekonomisk effektivitet

En samhéllsekonomiskt effektiv transportforsorjning betyder dels att anvindningen av
transportsystemet ska vara samhillsekonomiskt effektiv, dels att de offentliga medlen till
infrastrukturens utveckling och underhall ska anvindas s att samhéllsnyttorna som skapas
blir sa stora som mgjligt i forhallande till atgardskostnaderna. Det 4r den andra delen som
star i fokus for den nationella infrastrukturplanen. Den f6érsta delen, transportsystemets
anviandning, styrs bland annat av skatter, regleringar och offentliga transporttjanster, vilka
inte 4r en del av den nationella infrastrukturplanen och darfor inte behandlas har.

Anslagen till vidmakthallande av vigar och jarnvdgar 6kades i infrastrukturpropositionen
med 13 procent respektive 25 procent. Trafikverkets analyser visar att denna 6kning ar
samhillsekonomiskt lonsam. Nyttorna bestér dels av att de totala langsiktiga underhélls-
och reinvesteringskostnaderna minskar, eftersom det ar langsiktigt billigare att underhalla i
tid, dels av att anldggningens status blir battre, vilket skapar nyttor for anvindarna i form av

9 Tillganglighet inkluderar bland annat restids- och reskostnadseffekter.
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minskade storningar och hastighetsnedséttningar. Trafikverkets analyser visar att det hade
varit samhallsekonomiskt effektivt att 6ka resurserna for vidmakthallande ytterligare. De
samhallsekonomiska berdkningarna av vidmakthéllande ger en nettonuvardeskvot (NNK)
pa 0,7 for underhall av jirnvag och 2,8 for underhéll av belagd vig. Analyserna av
byggnadsverk visar att det vore samhallsekonomiskt effektivt att investera i underhall av
byggnadsverk tidigt i planperioden for att pa si sitt undvika merkostnaderna som foljer av
att forskjuta underhall av till exempel broar och tunnlar pa framtiden. Analyserna av
béarighetssatsningar visar vidare att det 4r samhéllsekonomiskt 16nsamt att mojliggora
transporter med langre och tyngre fordon pé vag. Totalt har satsningen for att mojliggora
tyngre fordon pé viag en NNK pa 2,5. Ett mojliggorande av langre fordon pa vag skulle ha en
NNK over 10.

Nuvarande anslagsnivier kommer inte att racka for att upprétthélla anlaggningens
nuvarande funktionalitet, och det leder ocksai till l4ngsiktigt tkande underhéllskostnader.
Enligt analyserna som presenterades i Trafikverkets inriktningsunderlag9s skulle det
behovas ytterligare 13 procent (26 miljarder kronor) hogre anslag for jarnvag respektive
20 procent (50 miljarder kronor) hogre anslag for vag for att uppratthélla dagens
funktionalitet.

Anslagen till trimnings- och miljédtgdrder bedoms ha hog kostnadseffektivitet baserat pa
de effektberikningar av typatgirder som Trafikverket tagit fram. Atgéirdskostnaderna ar
relativt 14ga och ger stora effekter. Exempelvis atgarder som innebéar hastighetshéjning och
kapacitetsokning inom jarnvagsnitet ger generellt stora nyttor. Bulleratgérder ar
samhillsekonomiskt lonsamma redan vid laga trafikfloden. Trafiksikerhetsatgarder inom
vagsystemet ar generellt mycket samhallsekonomiskt lonsamma. Trafikverket bedomer att
det skulle vara samhallsekonomiskt effektivt om dessa anslag kunde 6kas ytterligare.

Stambaneetappernas samhallsekonomiska l6nsamhet dr negativ. Nettonuviardeskvoten
(NNK) ar -0,6 (nettonuviarde -85 miljarder kronor) for Ostlanken, -0,8 (nettonuvarde

- 38 miljarder kronor) for Hassleholm—Lund och -0,8 (nettonuvérde -55 miljarder kronor)
for Goteborg—Boras. Att lonsamheten ar sé 14g beror delvis pa att etapperna inte anvinds
fullt ut forran systemet ar fardigt. Givet att de forsta etapperna ar byggda har de
sammanbindande etapperna (fran Jonkoping till Linkoping, Boras respektive Hassleholm)
en NNK pa -0,4, det vill sdga fortfarande negativt men hogre dn de tidigare etapperna. Totalt
sett har hela systemet en NNK -0,5 (nettonuvirde -280 miljarder kronor). Fér niarvarande
pagar ett arbete med kostnadsreducerande atgirder, dar flera atgarder som avsevart
minskar investeringskostnaderna dven ger viss paverkan pa systemets funktion och ddarmed
samhillsnyttorna. Effekterna av dessa forandringar ar 4nnu inte medtagna i de berdknade
nyttorna. Bedomningen ar att forandringarna kommer gora att vissa delnyttor forandras
medan de samlade nyttorna for systemet som helhet forviantas bli ungefar samma som i
aktuella bedomningar.

Ovriga namngivna investeringar (vars effekter kan kvantifierass) exklusive etapperna av
de nya stambanorna har en genomsnittlig nettonuviardeskvot pa 0,2 och ett nettonuvirde pa
32 miljarder kronor. Inklusive stambaneetapperna blir genomsnittlig NNK -0,4
(nettonuvirde -145 miljarder kronor). For jairnvagsobjekten exklusive nya stambanor ar
genomsnittlig NNK -0,2 (nettonuvirde -26 miljarder kronor), for vigobjekten 0,9
(nettonuvirde 47 miljarder kronor) och for sjéfartsobjekten 0,7 (nettonuvirde 11 miljarder
kronor). Spridningen i l6nsambhet ar stor f6r bade vég- och jarnvagsobjekt. Majoriteten av

9 Justerade for fordndrat investeringsindex 2017-2021.
9 Totalt 70 investeringar som har berdknade effekter.
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vagobjekten (28 av 30) ar lonsamma men med varierande NNK, medan strax 6ver hélften
av jarnvigsobjekten ar olonsamma, dven i det fallet med stor spridning. Det finns ménga
mycket Ilonsamma objekt som inte kunnat inrymmas i planen, bade vag- och jarnvagsobjekt.

Den genomsnittliga NNK for de nya objekt som foreslas for en 10 procent 6kad ram ar 0,9
med ett nettonuviarde pa 18 miljarder kronor.

Figur 42 illustrerar nytto/kostnads-effektiviteten for investeringar i respektive kandidater
utanfor planforslaget.

Figur 42 Nyttor och kostnader for namngivna investeringar i planférslaget respektive utanfor planférslaget. Den streckade
linjen visar samhillsekonomisk lénsamhet, det vill siga nytta/kostnad>1 vilket motsvarar NNK>0 (nyttan ar stérre dn
kostnaden).

Férslag 10%
Objekt i planférslaget okad ram Kandidater utanfor planforslaget

| | ‘
7 ~.

W vig

W Jérnvag

[[] Etapper av nya stambanor for hh-tig
@ = [ sjsfart

Nyttalkostnad

o - II NNK =0
5 h - .

Varje stapel ar en investering, och dess totala yta ar hur mycket nytta den skapar. Man bor
alltsd strava efter s stor sammanlagd yta (nytta) som majligt. Stapelns bredd ar
investeringens kostnad, det vill sdga hur mycket plats den tar av det totala planutrymmet.
Den sammanlagda bredden pa alla staplarna ar alltsd den sammanlagda kostnaden, som
inte far Gverstiga den tillgdngliga budgeten. Hojden pa varje stapel ar nytto/kostnads-
kvoten, och som framgar av figuren sa maximeras den totala nyttan givet en viss budget om
man viljer investeringar som har sa hég nytto/kostnads-kvot som méjligt. Darmed far man
ett stort bidrag till den samlade nyttan (staplarnas totala yta) samtidigt som man inte tar sa
mycket av den totala budgeten (den sammanlagda stapelbredden) i ansprak. Objekt som
inte nér upp till den streckade linjen har lagre total nytta dn kostnad, dvs NNK < 0, och ar
dirmed samhillsekonomiskt olonsamma enligt kalkylen.

Som synes finns manga kandidater utanfor planforslaget som har betydligt hogre 16nsamhet
an objekten i planforslaget. Det dr darfor svart att havda att medlen till namngivna
investeringar anviands samhallsekonomiskt effektivt, alltsa sa att de totala samhallsnyttorna
blir sa stora som mgjligt. Se ocksa figur 43 i kapitlet om kinslighetsanalyser.

Det fortjanar dock att understrykas att det dven finns andra 6verviganden an
samhallsekonomisk effektivitet att ta hansyn till, samt att de samhaillsekonomiska
kalkylerna inte fingar alla effekter. I de samlade effektbedomningar som uppréttas for varje
investering bedoms de effekter som inte fingas i kalkylen kvalitativt, och en bedémning gors
av objektens totala lonsamhet dir de berdknade och de €j berdknade effekterna vigs
samman. Inga objekt i planforslaget med positiv nettonuvirdeskvot har bedomts som
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olonsamma, och inga objekt med negativ nettonuvirdeskvot har bedomts som l6nsamma.
For objekt dar den samhillsekonomiska kalkylens resultat ligger nara noll har 16nsamheten
bedomts som osédker. Av ndra 350 analyserade objekt ar det farre dn ett tiotal som har klart
positiv eller negativ NNK, vars lonsamhet andd bedoms som “osiker”. Detta indikerar att de
effekter som inte fingas i de berdknade effekterna endast undantagsvis ar stora nog att
dndra slutsatserna i kalkylresultatet.

Landskaps- och barriareffekter ar den grupp av effekter som genomgéiende ar bedomd
kvalitativt i den samhallsekonomiska analysen. Dessa effekter kan vara bade positiva och
negativa och storleken beror bland annat pa om étgarderna innebér att tidigare orérd mark
tas i ansprék, atgirden anldggs i tunnel eller om atgarden sker i befintlig strackning. Detta
giller dven barridrer som paverkar méanniskors majlighet att rora sig. I 6vrigt beror de €j
beridknade effekterna pé vilka effekter som ar relevanta for respektive objekt samt till vilken
grad de fangas i de berdknade effekterna. Restidsosédkerhet, vissa tillganglighetseffekter for
ging- och cykeltrafikanter, tillganglighet for funktionsnedsatta och vattenkvalitet ar
exempel pé effekter som inte fingas i kalkylerna.

Den samhillsekonomiska effektiviteten hos namngivna investeringar vars effekter inte kan
kvantifieras alls ar svarbedomd. Storre delen utgors av moderniseringar och uppgraderingar
av jarnvagstekniska system (ERTMS med mera) som pa sikt 4r nodvandiga for att
uppratthalla jarnvagens funktion. Trafikverkets bedomning ar darfor att dessa investeringar
ar samhéllsekonomiskt effektiva.

For nagra objekt som &r delar av ett system, har effektberakning gjorts for systemet, medan
de enskilda objekten endast har verbala bedomningar. Det géller exempelvis atgéarder for
langre och tyngre godstag och godsstraket Hallsberg—Degeron. Ett antal atgarder saknar
kvantifierade effekter pd grund av att effekterna ar svara att kvantifiera, till exempel
bangérdsatgirder och resecentrum.

Trafikverket ska enligt direktivet redovisa hur planen paverkar sysselsittningen i hela
landet. Trafikverket berdknar att planforslaget innebéir att cirka 25 000 personer per ar
kommer att vara sysselsatta under planperioden.

9.1.2. Langsiktig hallbarhet

Agenda 2030 ar FN:s globala utvecklingsmal for 1angsiktig hallbarhet. Regeringen har
bedomt att Sverige ska vara ledande i arbetet med att genomf6ra denna agenda, savil
nationellt som internationellty’.

En hallbar utveckling ar en utveckling som tillfredsstiller dagens behov utan att dventyra
kommande generationers majligheter att tillfredsstilla sina behov. Hallbar utveckling
omfattar tre olika dimensioner: social, ekologisk och ekonomisk héallbarhet. Det gar inte att
definiera en sektor som héallbar utan att ta hansyn till helheten. Transportsystemet r en del
av samhallet. Darfor kan inte ett hallbart transportsystem definieras, men det gar att forsoka
definiera transportsystemet i ett hallbart samhalle.

Planforslaget kan bidra till social hallbarhet genom att bidra till god tillgdnglighet for alla
medborgare och utjimna oréttvisa skillnader i tillgdnglighet mellan olika grupper och
geografiska omraden. I den kommande systemanalysen av planforslaget (publiceras den 31
januari 2022) redovisas planforslagets fordelningseffekter.

97 Proposition 2017/18:179, En sammanhallen politik fér Sveriges landsbygder — for ett Sverige som
haller ihop, s. 19.
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Planforslaget kan bidra till ekologisk hallbarhet, bland annat genom att minska trafikens
utslapp, buller och intréng i naturmilj6er, samt genom att minska infrastrukturens paverkan
pé landskap, vatten och natur- och kulturmiljéer. Dessa aspekter redovisas och diskuteras i
avsnitt 9.3.

Planforslaget kan bidra till ekonomisk hallbarhet genom en god forvaltning av
infrastrukturanlaggningen, genom ett kostnadseffektivt genomférande av underhall och
investeringsatgirder och genom att det innehaller atgarder som ar samhallsekonomiskt
effektiva. Forvaltningen av infrastrukturanlaggningen diskuteras i kapitel 6, och
kostnadseffektivt genomforande i kapitel 10. Genom att utvecklad infrastruktur forbattrar
transportsystemets funktion kan ocksa tillgingligheten 6ka (avsnitt 9.2), vilket i
forlangningen forbéttrar arbets- och bostadsmarknader och starker Sveriges
konkurrenskraft.

9.2. Tillganglighet for person- och godstransporter

Transportpolitikens funktionsmal innebar att transportsystemets utformning, funktion och
anviandning ska medverka till att ge alla en grundliaggande tillginglighet med god kvalitet
och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. God tillgéanglighet betyder
att det ar latt att n ett rikt utbud av till exempel arbetsplatser, service, fritidsaktiviteter och
leverantorer. Tillganglighet ar sjdlva syftet med transportsystemet, och bibehallen eller 6kad
tillganglighet dr den Gverldgset storsta positiva effekten av infrastrukturplanen och ar en
forutsiattning for sammanhéllningen i landet.

Planen bidrar till funktionsmalet pa flera sitt. Inom jarnvéagssystemet bidrar planen till att
minska problem med kapacitetsbrister och punktlighetsproblem, och satsningar pa de
tekniska systemen sékerstéller funktionen pé lang sikt. Inom vagsystemet fokuserar planen
framfor allt pa underhall av befintligt vagnét, men planen innehéller ocksa
barighetssatsningar som har stor betydelse for naringslivets transporter samt investeringar
for att minska vissa kapacitetsbrister i vignatet. God tillgénglighet mojliggor ocksé vidgade
arbetsmarknadsregioner. Sammantaget bidrar dessa atgarder till att stirka Sveriges
konkurrenskraft.

Med ett ratt utfort vidmakthallande av vagar och jairnviagar minimeras storningar och
hastighetsnedséttningar, vilket bidrar till god tillgdnglighet for person- och godstransporter.
De 6kade anslagen till vidmakthallande jamfort med géillande plan betyder alltsa 6kad
tillganglighet. Anslagen ar dock inte tillrackliga for att uppratthalla dagens funktionalitet, s&
pa sikt kommer 6kade stérningar och hastighetsnedsittningar jamfort med idag att minska
tillgangligheten, sirskilt pa vignatet.

Genom bérighetssatsningen pa 10,5 miljarder kronor kommer 70—-80 procent av de vigar
som ar viktigast for naringslivet att kunna 6ppnas for BK4 till ar 2029, och uppemot

90 procent under planperioden. Vidare satsas 6,5 miljarder kronor pa att vigarna i sa stor
utstrackning som mojligt ska vara framkomliga for tung trafik aret runt, det vill sdga att
minska s kallade tillfdlliga barighetsrestriktioner. Manga av dessa végar finns i de
glesbefolkade delarna av landet. Barighetsatgirder ar funktionshgjande atgirder i
vigsystemet som gors for att vigen ska klara en hégre belastning genom forstarkning av
broar eller vigar. Det kan ocksd handla om att klimatanpassa vagnatet och bibehélla en god
framkomlighet aret runt for tung trafik genom att gora vignitet mer robust mot hogre
vattenfloden och hantera 6kade ras- och skredrisker. Ytterligare 1,5 miljarder kronor satsas
péa riskreducerande atgirder i vigsystemet for att minska riskerna for storre stérningar i
transportsystemet, och diarmed 6ka tillforlitlighet och robusthet i vigsystemet.
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Sammantaget bidrar dessa satsningar till att minska naringslivets transportkostnader och
darmed till 6kad svensk konkurrenskraft och battre majligheter till regional utveckling.

Klimatanpassningsétgarder i befintlig infrastruktur vidtas framfor allt inom ramen for
anslagen for vidmakthallande och trimning. I investeringsobjekt som ar under planering
eller som redan péagar ingar klimatanpassning som en forutsittning vid utformningen och
genomforandet. Okad kunskap om &tgirder for anpassning till ett fordndrat klimat ingar
ocksé i omradet forskning och innovation.

Atgirderna har storst effekt och betydelse for det transportpolitiska funktionsmalet, men de
har i ménga fall effekter #ven p& hinsynsmélen. Atgirdsomréadet delas in i fem omraden, av
vilka klimatanpassning av jarnvag ar ett.

Trimningsdtgdrder omfattar cirka 17 miljarder kronor till atgarder for okad tillganglighet
med alla trafikslag och for bade person- och godstransporter. Atgirderna ir oftast mycket
kostnadseffektiva och kan darfor ge en betydande 6kning av tillgangligheten i forhallande
till kostnaderna. Den sérskilda cykelpotten mojliggor satsningar pé cykelinfrastruktur. Inom
trimningspotten foreslas den indikativa ramen for klimatanpassning vara 1,1 miljard kronor.
Det saknas i dag en fullstandig bild av behoven, men det ir ett relativt eftersatt omrade som
Trafikverket behover prioritera under planperioden 2022—-2033. Med den foreslagna nivén
kan Trafikverket fortsitta arbetet i ungefar samma takt som idag. Forslaget innebar att
atgarder kan genomforas som Okar robustheten och tillférlitligheten i jairnvagssystemet.

Etapperna av de nya stambanorna innebar en stor tillginglighetsokning, huvudsakligen for
persontransporter mellan omraden i och kring stationsorterna. Nuvirdet av
tillganglighetsokningen for samtliga tre etapper beridknas till 59 miljarder kronor.

Ovriga namngivna investeringar innebir ocksa stora tillgéinglighetsokningar. Huvuddelen
av investeringarna beror jarnvigen. Planen innehaller mycket stora kapacitetsokningar bade
genom helt nya banor som Norrbotniabanan och genom kapacitetsforstarkningar av
befintliga strak. Uppgraderingar och moderniseringar av jarnvagens tekniska system, genom
bland annat ERTMS och forstarkt kraftforsorjning, sikerstaller funktionen pa sikt och kan i
vissa fall 6ka kapaciteten. Aven inom viigsystemet minskas vissa kapacitetsbrister.
Nuvirdena av tillganglighetsokningarna beréknas till

e 57 miljarder kronor for jarnvagsobjekten (varav 40 miljarder kronor for
persontransporter och 18 miljarder kronor for godstransporter)

e 75 miljarder kronor for vagobjekten inklusive gang- och cykelatgarder (varav
58 miljarder kronor for persontransporter och 17 miljarder kronor for
godstransporter)

e 19 miljarder kronor for sjofartsobjekten (enbart godstransporter).

Till detta kommer tillginglighetsokningar fran de investeringar vars effekter inte har
kvantifierats, bland annat atgarder for langre och tyngre tag, signaloptimeringar,
bangéardsombyggnader och moderniserade signal- och kommunikationssystem for
jarnvagen. Flera av dessa atgirder ar sarskilt viktiga for att starka Sveriges konkurrenskraft.

Huvuddelen av satsningarna som gors pA TEN-T-néten bidrar till tillginglighetsmalen som
finns formulerade i TEN-T-férordningen.

Direktivet anger dven att effekter pa bland annat bostadsbyggande ska redovisas; dessa
kommer att redovisas mer i detalj i samband med systemanalysen, som publiceras den 31
januari 2022.
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9.3. Klimat- och miljomal

9.3.1. Klimatpaverkande utslapp

Planforslaget bidrar till en liten minskning av transporternas koldioxidutslapp. De
namngivna investeringarna paverkar vagtrafikarbetet i mycket liten grad.
Jarnvigsinvesteringarna berdknas minska vagtrafikarbetet (antal fordonskilometer) med
omkring en kvarts procent, medan viginvesteringarna berdknas 6ka vagtrafikarbetet med
ungefir lika mycket. Totaleffekten pé trafikarbetet &r alltsa néra noll.

Det storsta bidraget frén investeringarna till minskade koldioxidutslapp ar elektrifiering av
banor med dieseldrift. Det finns dock en osédkerhet i antagandet kring huruvida fossila
brianslen kommer att anvandas eller inte, eftersom bréanslen som anvands inom
jarnvagssektorn inte omfattas av reduktionsplikten.

Effekten av trafikminskningen pé koldioxidutslappen, rdknat i ton, ar olika stor for olika ar,
eftersom vagtrafikens koldioxidutslapp per fordonskilometer minskar 6ver tiden genom
elektrifierade och effektivare fordon samt en hogre andel biodrivmedel, och eftersom
investeringarna fardigstills vid olika tidpunkter.

Ett sétt att ssmmanfatta effekten p& ackumulerade utslapp 6ver hela investeringarnas
livslangder ar att uttrycka effekten som ett samhéllsekonomiskt nuvarde, dar
koldioxidutslapp varderas till 7 kr/kg koldioxid. Vardet av den totala utslappsminskningen
over hela kalkylperioden blir da 8,7 miljarder kronor. Av denna ackumulerade effekt harror
1,7 miljarder kronor frén stambaneetapperna, 5,2 miljarder kronor frén 6vriga
jarnvagsinvesteringar och 2,2 miljarder kronor fran sjéfartsinvesteringar.
Viginvesteringarna ger ett negativt bidrag pa 0,6 miljarder kronor. Huvuddelen av
klimateffekten fran jairnvagsinvesteringarna kommer fran elektrifiering av ett antal
jarnvagsstrackor dar trafiken dnnu drivs med diesel. Klimateffekterna fran vidmakthéllande
och trimningsatgarder (inklusive cykelpott) ar forsumbara.

Resultaten bekriftar den vanliga slutsatsen att infrastrukturinvesteringar har mycket sma
effekter pé utslappen av vixthusgaser. I avsnitt 9.6 (Kianslighetsanalyser) beldggs slutsatsen
ytterligare genom en studie av hur klimateffekten forandras i hypotetiska urval av
investeringar dar dnnu storre vikt laggs vid investeringarnas klimateffekter. I extremfallet
dir man enbart bryr sig om investeringarnas klimateffekter, och inte 6verhuvudtaget
varderar till exempel trafiksikerhets- eller tillginglighetseffekter, skulle planforslagets
totala klimateffekt som mest kunna knappt fordubblas, till omkring en procent av
transportsektorns totala utslapp (varav en stor del av effekten kommer fran elektrifiering av
jarnvagar — se ovan om osdkerheten i denna berdkning).

9.3.2. Andra miljoeffekter

Planforslaget bidrar positivt till landskapsanpassning av befintlig infrastruktur, samtidigt
som namngivna investeringar medfor att ny mark tas i ansprak och att landskapet paverkas.
Namngivna investeringar i befintlig strackning kan ofta forbattra en bristande situation,
medan investeringar i ny striackning har negativ paverkan, till exempel genom att de skapar
barridrer och gor intrang.

Det finns en genom aren uppbyggd miljoskuld avseende landskapsanpassning som &r
mycket stor. Anslaget i planen for trimnings- och miljoatgarder bromsar ndgot en negativ
paverkan pa biologisk mangfald. Den grona infrastrukturen stiarks och barriareffekter
minskar genom att vandringshinder undanr6js for bade land- och vattenlevande djur.
Antalen viltolyckor forvintas forbli ungefar vid dagens niva. Planforslaget bedoms motverka
en 0kning av viltolyckor som annars skulle bli foljden av 6kat trafikarbete.
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Den stegvisa utarmningen av kulturlandskapet och kulturvarden i eller i anslutning till
infrastrukturen kommer att minska som en effekt av planforslaget. Genomforande av drift-
och underhallsverksamhet inom vidmakthéallande har potential att férbattra méaluppfyllelse
inom flera omréden, men det ar osékert i vilken utstrackning den potentialen kommer att
realiseras. Pa det lagtrafikerade vignatet riskerar natur- och kulturviarden som exempelvis
artrika vagkanter, alléer, faunapassager och kulturbroar att fa en forsamrad standard i slutet
av planperioden till foljd av ett minskat underhall.

Det positiva bidrag som planforslaget ger, till stor del fran ofta kostnadseffektiva
miljoatgarder i befintlig infrastruktur, ar litet i forhéllande till identifierade behov, till
exempel for biologisk méngfald, kulturmiljovirden, skydd av dricksvattenforsorjning och
hantering av fororenade omraden.

Planforslaget bedoms minska vagtrafikens halsopaverkan marginellt avseende luftkvalitet
pé nationell niva. Daremot bedoms planforslaget kunna bidra till forsamrad luftkvalitet
regionalt och lokalt, framst i storstadsregionerna och i tatorter. Exponeringen av utslapp till
foljd av bostadsutvecklingen dr en osiakerhetsfaktor. Utvecklingen mot en renare
fordonsflotta bedoms innebéra att inga eller ett fatal statliga vagar 6verskrider
miljokvalitetsnormen for kvivedioxid &r 2030. Daremot kan takdirektivet for kvaveoxider
bli svart att uppna. Emissioner, halter och exponering av slitagepartiklar (PM10) okar till
foljd av trafikutvecklingen, och riskerar att miljokvalitetsnormer 6verskrids. Vagtrafikens
emissioner bedoms fortsatt ha en omfattande negativ paverkan pd ménniskors hélsa.

Planforslaget bedoms ha potential att bidra till att farre personer utsitts for de hogsta
buller- och vibrationsnivierna. Vidmakthéllande av befintlig infrastruktur, inklusive av
befintliga bullerskydd, ar avgorande for i vilken méan potentialen kommer att realiseras.

Investeringar i cykelbanor och 6kade krav pa att tillgodose cykeltrafikens behov vid
nybyggnation bedoms - tillsammans med en 6kning av cykelatgarder inom trimning och
vidmakthallande samt dtgirder inom ramen for stadsmiljéavtal - ha en positiv pdverkan pa
aktivt resande.

Effekter pa miljo och bidrag till maluppfyllelse redovisas mer ingdende i rapporten
Miljokonsekvensbeskrivning av forslag till nationell plan f6r transportinfrastrukturen
2022—-2033.98

9.4. Trafiksakerhet

De namngivna investeringarna forbattrar trafiksikerheten. Enligt de berdknade effekterna
ger de namngivna investeringarna en minskning med 1,990 dédsfall, 3,8 mycket allvarligt
skadade och 15 allvarligt skadade i trafiken for 4r 2040. De exakta effekterna varierar 6ver
tid, dels eftersom fordonens trafiksikerhetsegenskaper forbattras over tid, dels eftersom
investeringarna fardigstills vid olika tidpunkter. Effekterna kan jamféras med att
genomsnittet for aren 2017—-2020 var 250 dédsfall och 4 000 allvarligt skadade, och att
etappmalet for 2030 ar en halvering av antalet doda och en minskning av antalet allvarligt
skadade med en fjardedel.

Ett sitt att ssmmanfatta och jaimfora de ackumulerade trafiksikerhetseffekterna 6ver hela
investeringarnas livsldngd ar att uttrycka effekten som samhallsekonomiskt nuvarde. Hela
effekten fran de namngivna investeringarna motsvarar ett nuvarde pa 33 miljarder kronor.

%8 Trafikverket (2021), Miljokonsekvensbeskrivning av férslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen 2022-2033. Publikation 2021:227.
9 Har ingar effekter fran viginvesteringar och plankorsningsatgarder.
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Huvuddelen av detta (27 miljarder kronor) kommer fran viaginvesteringar, men bidrag
kommer ocksé frén etapperna av de nya stambanorna (2 miljarder kronor), 6vriga
jarnvagsinvesteringar (2,7 miljarder kronor) och sjoéfartsinvesteringar (1,1 miljarder kronor).

De nya objekt som foreslés vid 10 procents 6kad ram har en sammanlagd kostnad pa
omkring 14 miljarder kronor, och skulle ge en ytterligare trafiksakerhetseffekt motsvarande
ett nuvirde pa 20 miljarder kronor, alltsd i samma storleksordning som effekten av samtliga
namngivna investeringar i planforslaget. Objekten ger en minskning med 1:00 dodsfall, 2,3
mycket allvarligt skadade och 9,6 allvarligt skadade i trafiken, berdknat for ar 204o0.

Vidmakthdllande av vagarna ar viktigt for trafiksdkerheten eftersom det bland annat
upprétthéller funktionen hos vigmarkeringar, racken och viagbanor. Det blir allt viktigare att
infrastrukturen stéder fordonens trafiksikerhetssystem, till exempel filhallningssystem.
Hogre standard for underhéll av vagmarkeringar kan ha en betydande trafiksdkerhetseffekt,
sarskilt nar filh&llningssystem och liknande blir vanligare.

Trimningsdtgdrder omfattar 12 miljarder kronor till tgérder for 6kad trafiksékerhet.
Atgirderna ar oftast mycket kostnadseffektiva och kan darfor ge en betydande 6kning av
trafiksikerheten i forhallande till kostnaderna.

9.5. Effekter pa EU:s transportpolitiska mal

EU:s gemensamma transportpolitiska mélio1 ligger vl i linje med de svenska
transportpolitiska mélen. Alla atgérder i planen som ligger pd TEN-T-nétet bidrar ocksa till
TEN-T-forordningens mal och krav, och huvuddelen av atgidrderna pa TEN-T-néiten bidrar
béde till de svenska malen och till EU-mélen. Som namnts i avsnitt 1.3.5 sker nu en 6versyn
av forordningen och ett forslag till reviderad TEN-T-forordning forviantas finnas framme i
december 2021 och beréknas trdda i kraft 2023. Den kommer att baseras bland annat pé
EU-kommissionens nya vitbok for transporter — Strategi for héllbar och smart mobilitet
(Sustainable and Smart Mobility Strategy)o2. Dar formuleras bland annat milstolpar for ar
2030, 2035 och 2050 for att visa transportsystemets vdg mot mélen om en hallbar, smart
och motstandskraftig mobilitet och vilken ambitionsniva som kravs for den framtida
politiken. Inférandet av ERTMS pa TEN-T-nétet ar ett av méalen inom EU for att uppna
driftskompatibilitet inom unionen, och det kommer ocksé bidra till battre robusthet och
lagre felfrekvens och diarmed bidra till malen om effektivitet och kvalitet i
transportsystemet.

Atgirderna for lingre och tyngre godstig kommer att bidra till att uppfylla EU-kraven om
att det ska vara mojligt att framfora 750 meter langa godstag pa TEN-T:s stomnit for gods.

Det finns ocksa krav pa utveckling av rastplatser pa motorvagar pa stomnitet, bland annat
for parkering for yrkestrafikanter. EU har inte preciserat dessa krav, sa enligt det som ar
kant idag anses Sverige uppfylla kraven. Trafikverket 6verviager dock kontinuerligt dtgarder
for att skapa forutsattningar for mer trygga och sikra rastplatser i samverkan med
branschen, andra myndigheter och 6vriga aktorer. Trimnings- och miljoatgarder innefattar
bland annat medel for atgéarder pa rastplatser.

Nar det giller ny infrastruktur finns sival Norrbotniabanan som nya stambanor Stockholm—
Goteborg/Malmé angivna i TEN-T-forordningen som planerad infrastruktur som ska vara

100 Har ingér effekt fran vaginvesteringar.

101 Eyropaparlamentets och Radets férordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer for
utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet (TEN-T).

102 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52020DC0789
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fardigstilld 2030 respektive 2050. Planforslaget innebar att genomforandet paborjas. Enligt
principerna i forordningen ar genomforandet av nitet dock beroende av bland annat
tillgangliga ekonomiska resurser pa nationell niva. Det innebar att det inte ar forordningen
som styr tidpunkten for genomforandet av dessa nya banor, dven om medlemsstaterna har
dtagit sig att strava efter att slutfora arbetet till malaren.

9.6. Kanslighetsanalyser

Enligt direktivet ska Trafikverket redovisa om urvalet av infrastrukturatgarder ar robust i
forhéllande till hur olika omvirldsfaktorer och styrmedel utvecklas, samt andra relevanta
faktorer. Dessutom ska eventuella malkonflikter och synergier analyseras.

Hur urvalet av infrastrukturdtgarder skulle paverkas av alternativa antaganden om
omvirldsfaktorer och styrmedel ar svért att svara pé av tvé skal. For det forsta ar det inte
mojligt att kvantifiera alla 6vervaganden som styr urvalet av atgiarder och investeringar, och
diarmed ar det svart att exakt ange hur detta urval skulle pdverkas av andra antaganden.
Prognoser, effektberdkningar och kalkyler omfattar ménga effekter men inte alla, och
baseras ocksé i viss utstriackning pa schabloner och forenklingar. For det andra ar det inte
trivialt att ange vad “urvalet” i foreliggande planforslag omfattar. Som redovisats i avsnitt 1.2
sé racker inte den angivna utvecklingsramen till allt som anges i direktivet. Planforslaget
innehaller darfor ett mycket begransat antal nya investeringar. Frihetsgraderna i
planforslaget 4r med andra ord begriansade av att regeringens direktiv anger att gillande
plan ska fullf6ljas, s& det &r inte sjélvklart vad som egentligen ska avses med Trafikverkets
“urval av infrastrukturétgirder” i detta planforslag.

Icke desto mindre ar frigorna om robusthet och malkonflikter principiellt viktiga. I detta
avsnitt belyses darfor dessa fragor genom att studera hur ett hypotetiskt ”planférslag” skulle
se ut med tva forenklande antaganden: for det forsta att de samhaillsekonomiska kalkylerna
fangar investeringarnas samtliga effekter rattvisande, och for det andra att det gar att vélja
fritt mellan de (ej pdgiende) investeringar som ligger i gdllande plan samt de investeringar
som Trafikverket identifierat som kandidater till att 14ggas in i plan.

I verkligheten avgors valet av investeringar av manga andra 6verviganden och effekter dn de
som fangas i de samhéllsekonomiska kalkylerna. Men genom att studera hur
investeringarnas rangordning enligt kalkylerna beror pé olika antaganden och viktningar av
effekter, kan man belysa i vilken utstrickning som urvalet av investeringar 4r robust. Aven
malkonflikter och synergier kan belysas och hur stora bidrag till olika delar av funktions-
och hinsynsmalen som ar teoretiskt mojliga att uppna genom investeringar.

9.6.1. Investeringsurvalets kanslighet for osakerheter i effekterna

Analyserna i detta avsnitt utgar fran de 179 investeringsobjekt som har beriknade effekter i
form av samhallsekonomiska kalkyler. Det ar 98 jarnvigsobjekt (totalt 220 miljarder
kronor), 75 vagobjekt (totalt 61 miljarder kronor) och 6 sjofartsobjekt (totalt 17 miljarder
kronor). Av investeringarna ingér 62 i gillande plan, med en total kostnad pa 99 miljarder
kronor. I analysen ingér darmed inte de investeringar som saknar kvantifierade effekter, till
exempel ERTMS. Etapperna pa de nya stambanorna for hoghastighetstag ldmnas ocksa
utanfor analysen, eftersom de ar sé stora att de annars dominerar alla resultat.

Fragan ar hur ett urval efter strikt samhallsekonomisk Ionsamhet ser ut givet samma totala
budgetram, och framfor allt hur detta urval forandras om vikterna pa olika effekter dndras.

Om urvalet av objekt hade gjorts efter strikt samhillsekonomisk 16nsamhet, givet samma
budgetram, hade 42 av de ursprungliga 62 objekten funnits kvar i planférslaget, medan 20
hade utgatt och 65 andra hade lagts till. Den berdknade totalnyttan hade 6kat med drygt
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40 procent, fran 202 miljarder kronor till 286 miljarder kronor, se figur 43 nedan. Samtliga
typer av nyttor okar. Storst ar 6kningen for trafiksdkerhetsnyttorna, som fordubblas.
Andelen av budgetramen som gér till vaginvesteringar 6kar fran en tredjedel till halften.

Figur 43 Nyttor av namngivna investeringar i planforslaget respektive urval strikt efter berdknad samhallsekonomisk
lonsamhet (nuvérden, miljoner kronor).
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Det strikt samhaillsekonomiska urvalet av investeringar anvands som referens for de
fortsatta analyserna av urvalets robusthet. Fragan ar hur detta urval férdndras om
viktningen av olika typer av effekter dndras, jamfért med de vikter som finns i
grundkalkylen. For att undersoka detta femdubblas vikterna i tur och ordning for tre olika
effekter: godstransportnyttor, trafiksdkerhet och koldioxidutslapp. For varje sddant
extremscenario rangordnas investeringarna aterigen efter samhallsekonomisk 16nsamhet,
men med en femdubblad vikt for respektive effekt, och de hogst rankade objekten viljs ut
upp till samma budgetram som forut.

Att ge vissa av effekterna i grundkalkylen en storre vikt kan tolkas pa flera sétt, och ar darfor
en anvandbar metod for att representera flera olika osdkerheter i samma analys. Till
exempel beror de berdknade klimateffekterna pa antaganden om fordonens framtida
egenskaper, vilka ar osdkra. Om fordonens utslapp av koldioxid per kilometer i verkligheten
blir dubbelt s& hoga jamfort med vad som antagits i kalkylerna, motsvarar det att
klimateffekternas vikt borde vara dubbelt s hog. P4 samma sitt kan en analys med andra
vikter pa effekterna representera andra osdkerheter i prognoser och effektberdkningar som
systematiska under- eller 6verskattningar av olika effekter, till exempel fordonens framtida
trafiksikerhetsegenskaper eller framtida godstransportkostnader. Analysen kan ocksa
representera dndrade urvalskriterier i form av politiska prioriteringar — om man till exempel
vill vikta godstransporter eller trafiksikerhet hogre dn vad standardkalkylen gor.

Tabell 477abell 46 visar hur urvalet av investeringar inom budgetramen forandras nar vissa
nyttoposter fir en femdubblad vikt jaAmfort med ett urval utifrén strikt samhallsekonomisk
I6nsamhet.
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Tabell 47 Forandring av urvalet investeringar (enligt strikt samhillsekonomisk Ionsamhet) om vikten for en viss effekt
femdubblas.

Av 107 objekt i Av 107 objekt i Av referensurvalets

Femdubblad vikt for... referensurvalet  referensurvalet ram pa 99 mdkr kr
ut ur urvalet in i urvalet ut ur/in i urvalet (mdkr)
Godstransporter 14 9 8,2
Trafiksakerhet ‘ 6 9 6,1
Utslapp av koldioxid ‘ 1 4 57

En femdubbling av vikten for en viss nytta &r ett extremt antagande nar det géller
storleksordningen pa osidkerheten i berdkningar och virderingar av effekterna i de
samhallsekonomiska kalkylerna. Trots det forandras urvalet av objekt endast mattligt. Ett
fatal objekt byts ut i urvalet, motsvarande 6—8 procent av budgetramen. Motsvarande analys
har dven gjorts dar vikten for respektive effekt istéllet fordubblats, vilket ocksé ar en stor
forandring, men det péverkar urvalet ytterst marginellt.

Analysen kan dven visa hur urvalets totala nyttor forandras nar en viss effekt far en hogre
vikt. Ett urval av investeringar dar till exempel trafiksikerhetseffektens vikt femdubblats
kommer forstas att innehalla fler objekt med (relativt sett) hoga trafiksdkerhetsnyttor.
Darmed blir ett sddant urvals totala trafiksdkerhetseffekt storre i referensurvalets, medan
ovriga nyttor blir lagre. Resultaten visas i figur 44.

Figur 44 Nyttor av namngivna investeringar i planforslaget, i ett urval strikt efter samhallsekonomisk Ionsamhet, samt i
urval utifran femdubblade vikter fér godsnyttor, klimatnyttor respektive trafiksikerhetsnyttor.

300 000
[ ] S e B sExterna
250 000 )
o 200000 —_—
5 i ® Transportforetag
-
9
= 100000 m Trafiksékerhet
50 000 Gods
m Person
0
Planforslaget Referens Femdubblad Femdubblad Femdubblad
(strikt enligt  vikt gods vikt klimat vikt
kalkylresultat) trafiksékerhet

Om urvalet gors utifrdn en femdubblad vikt for godseffekterna blir de totala godsnyttorna
11 procent hogre i urvalet av investeringar jamfort med referensurvalet. I urvalet utifran
femdubblad vikt for klimat ar klimatnyttorna 9 procent hogre, och i urval utifran
femdubblad trafiksdkerhetsvikt ar trafiksikerhetsnyttorna 7 procent hégre an i
referensurvalet. Skillnaderna i totala nyttor mellan de fyra urvalen ar forvinansvirt sma,

189 (224)



med tanke pé den tdmligen extrema analysen med femdubblade vikter f6r gods, klimat
respektive trafiksakerhet.

Slutsatsen av denna analys dr att rangordningen av investeringar, och diarmed urvalet givet
en viss budget, dr robust Aiven for mycket stora variationer i hur effekter viktas. An mer
robusta ar de uppnidda totala nyttorna, som dndras mycket méttligt trots den timligen
extrema omviktningen.

Det intuitiva skilet till detta ar att det ar sa stor skillnad pé investeringarnas l6nsamhet — de
mest l16nsamma objekten dr oerhort mycket mer Ionsamma dn de minst lonsamma (se
stapeldiagrammet i figur 44). Det gor att dven stora omviktningar av en enskild nytta inte
har s stor effekt pa rangordningen.

Urvalsprincipen i analyserna ovan ar givetvis en forenkling av verkligheten, eftersom den
enbart tar hansyn till berdknad samhaillsekonomisk lonsamhet och antar att man fritt kan
valja bland objekten i gillande plan och de nya kandidaterna. Men detta ger dndé en god
bild av hur olika objekts relativa kostnadseffektivitet forandras nér olika typer av nyttor
viktas om.

9.6.2. Osadkerheter i investeringskostnad, trafiktillvéxt, godsprognos och
tidsvarderingar

I avsnittet ovan analyserades hur urvalet av investeringar dndrades om olika typer av
effekter fick hogre vikt. Det finns dven andra typer av osdkerheter i prognoser och kalkyler. I
detta avsnitt beskrivs och effekterna pé investeringsurval och genomsnittlig lonsamhet av
nagra av dessa osdkerheter: investeringskostnad, trafiktillvixt, godstransporttillvixt samt
relativ virdering av restid i bil respektive tag.

Investeringskostnaden har en stor paverkan pé lonsamheten och darfor gors en
kanslighetsanalys med en hogre investeringskostnad for samtliga analyserade objekt. I
kanslighetsanalysen anviands 85 procents konfidensintervall i de successiva
kostnadskalkylerna, eller en schablonokning av kostnaden med 30 procent for de objekt dir
ingen successiv kalkyl finns. Med en generellt hogre investeringskostnad minskar
genomsnittlig NNK for namngivna investeringar (exklusive nya stambanor) i planforslaget
fran 0,2 till 0,0 (nettonuvirde 2,8 miljarder kronor). Fyra objekt gér fran svagt lonsamma
till svagt olénsamma vid hogre investeringskostnad. Eftersom investeringskostnaden i
kanslighetsanalysen 6kar i stort sett lika mycket for alla objekt dndras inte urvalet av
investeringar.

For de flestaios objekten i planforslaget gors ocksa kinslighetsanalyser med annan
trafiktillvaxt, dels 50 procent hogre trafiktillvaxt 4n i basprognosen och dels utan ndgon
trafiktillvaxt alls jamfort med baséret 2017. Antagandena i dessa kinslighetsanalyser ar
ganska extrema. Som jaimforelse berdknade Trafikverket i inriktningsunderlaget 2020 att
osidkerhetsintervallet for vagtrafiktillvixten med avseende pa osdkra
omvarldsforutsittningar (branslepris, befolkning osv) var 21—-38 procent, jamfort med
basprognosens berdknade vagtrafiktillvixt pa 277 procent till ar 204o0.

For sjofartsobjekten, vars genomsnittliga NNK i huvudanalysen dr 0,804, sjunker NNK till
0,6 ikinslighetsanalysen med hogre investeringskostnad, nettonuvarde sjunker fran cirka
11 till 9 miljarder kronor). Samtliga objekt ar fortsatt Ionsamma. Vid antagande om o
procents trafiktillvixt sjunker genomsnittlig NNK till 0,1 (nettonuvérde 1 miljard kronor)

103 Kanslighetsanalys med 0 procent trafiktillvéxt finns fér 69 av 70 och kinslighetsanalys med +50
procent trafiktillvaxt for 67 av 70 analyserade objekt.
104 Baserat pd samtliga 4 objekt, for alla objekt finns alla kinslighetsanalyser.
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och 3 av 4 sjofartsobjekt blir olonsamma. Vid antagande om 50 procents hogre trafiktillvaxt
okar istdllet NNK till 1,6 (nettonuvéarde 24 miljarder kronor).

Den genomsnittliga NNK for jairnviagsobjekten (exklusive nya stambanor) vid antagande om
0 procents trafiktillvaxt ar -0,4105 (nettonuvérde -44 miljarder kronor) jamfort med
huvudanalysens NNK pa -0,31°6, Ett av 36 objekt gér fran l1onsamt till olonsamt vid detta
antagande. Genomsnittlig NNK okar till - 0,117 och nettonuvardet till -7,8 miljarder kronor
vid 50 procents hogre trafiktillviaxt, fem objekt gar fran olonsamma till lonsamma.
Kénslighetsanalysen med hogre investeringskostnad ger en NNK pé -0,4 och har gjorts for
alla jarnvagsobjekt. Endast ett jairnvagsobjekt byter tecken med kinslighetsanalysen av
hogre investeringskostnad.

For viagobjekten, vars genomsnittliga NNK i huvudanalysen ar 1,1108, sjunker den
genomsnittliga NNK till 0,7 (nettonuvirde 39 miljarder kronor) med hogre
investeringskostnad (3 objekt gér frdn lonsamma till olonsamma). Vid antagande om 0
procents trafiktillvixt sjunker NNK till 0,1 (nettonuvarde 5,7 miljarder kronor) och till f61jd
av det gar 7 objekt fran lonsamma till olonsamma. Vid antagande om 50 procents hogre
trafiktillvaxt blir NNK 1,0.:09 Med ett nettonuvérde pa 55 miljarder kronor. De objekt som
var olonsamma i huvudanalysen ar fortsatt olonsamma dven med hogre trafiktillvaxt, dock
néra o.

Som noterades i avsnitt 2.2.2 innebar godstransportprognoserna en vasentlig 6kning av
godstransporternas tillvaxttakt jamfort med den historiska trenden. Det dr darfor motiverat
att undersoka hur mycket de beriknade nyttorna dndras om godstransporterna viaxer som
den historiska trenden i stéllet for som i prognosen. Effekten visar sig vara mycket liten.
Genomsnittlig NNK dndras knappast alls (motsvarande avrundningsfel). Urvalet av
investeringar dndras obetydligt: 1 objekt lamnar urvalet och ersitts av 7 andra mindre
investeringar. Andelen av ramen som gér till vagobjekt 6kar frén 50 till 52 procent.

I kalkylerna virderas inbesparad restid ombord pé tg négot ldgre &n inbesparad restid i bil.
Virderingarna kommer fran studier av resenarers val mellan olika alternativ, och kan tolkas
som att restid ombord pa tag ar bekvamare eller mer produktiv 4n motsvarande restid som
bilforare, och tagrestid innebar dirmed ett mindre resmotstdnd per minut dn vad bilrestid
gor. En minskning av tiden som man behover vanta pa tag varderas daremot betydligt hogre
an saval bil- som tagrestid ombord. Att differentiera restidsmotstandet med avseende pa
fardmedel uppfattas dock ibland som kontroversiellt, och det dr darfor av intresse att
undersoka hur urvalet av investeringar paverkas om tidsbesparingar ombord pa tag och bil
varderas lika hogt. Ett 6verslag erhélls om hela tagtidsbesparingarna riknas upp med en
faktor motsvarande kvoten mellan tag- och bilrestid. Detta ger dock en Gverskattning av
effekten, eftersom en stor del av tagtidsbesparingarna utgors av kortare vintetider, som ju
redan ar hogt virderade. Att separera tidsvinsterna i ombordtid och vantetid dr dock ett
betydande arbete, s& det har inte gjorts. Berdkningarna visar dnda att effekten pa urvalet av
investeringar ar liten. Tva objekt lamnar urvalet (som omfattar 107 objekt) och ersétts av
fyra andra. Andelen av ramen som gér till vaginvesteringar minskar fran 49,9 procent till
49,4 procent (som jamforelse ar andelen 33 procent i det faktiska planforslagets urval).

105 Baserat p& 35 objekt (finns e] for Luled C flytt av personvagnsuppstillning (etapp 1).
106 Baserat p& 36 objekt.

107 Baserat p& 35 objekt (finns ej for Luled C flytt av personvagnsuppstillning (etapp 1).
108 Baserat p& 30 objekt.

109 Baserat p& 28 objekt (finns ej for E22 Trafikplats Lund S och E4 Trafikplats Ljungarum,
genomgaende korfalt).
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9.6.3. Malkonflikter och -synergier

I stort sett alla investeringar innebar en grundlaggande méalkonflikt mellan nyttor och
investerings- och driftkostnader. Eftersom samhillets medel ar begridnsade har en
infrastrukturinvestering alltid en alternativkostnad: pengarna som anvénds till en
investering hade kunnat anviandas till ndgot annat. Det dr denna mélkonflikt som avspeglas i
nettonuviardeskvoten — ju hégre kvoten ar, desto mer nyttor skapas per krona, och desto
lagre ar risken att alternativkostnaden Gverstiger investeringens nettonytta.

Investeringar kan ocksa innebara mélkonflikter mellan olika typer av nyttor. En jarnvig
eller vig i ny strackning kan till exempel skapa okad tillginglighet men innebara intrang i
natur- eller boendemiljéer. En annan typ av malkonflikt som kan uppsté ar mellan
tillganglighetseffekter och externa effekter, huvudsakligen utslapp och trafiksakerhet — men
i ménga fall finns ocksa synergier mellan dessa mal, det vill sdga att en investering kan bidra
positivt till alla dessa mél. Figur 45 illustrerar mélkonflikter och mélsynergier. Varje prick ar
en investering, grona for objekt i plan och réda for kandidater till ny plan. P4 x-axeln finns
total tillgdnglighetseffekt per krona (person, gods och transportforetag), och pa y-axeln finns
totala externa effekter per krona. Langst upp till hoger finns investeringar med starka
malsynergier, som ger positiva bidrag till bade tillgénglighet och externa effekter. Langst
ned till hoger och langst upp till vanster finns investeringar med malkonflikter, som
antingen forbattrar tillgdngligheten men ger negativa externa effekter (nere till hoger) eller
minskar de externa effekterna men ocksa forsamrar tillgdngligheten (uppe till vanster). Om
summan av tillganglighetseffekterna och de externa effekterna per krona &r storre an 1 ar
objektet 1onsamt, vilket visas med den streckade linjen. Ju langre avstand frén linjen (uppat
hoger) desto mer 1onsamt ar projektet.

Figur 45 Investeringars malkonflikter och -synergier

Externa effekter

per krona
*so *
Mal-
konflikter 20 ®
Synergier
3,0 *
1% X
Oo‘f'a ol X
-‘p}’?) «
e 2,0 ] L]
=04, x X ° .
e °
A * x g X X
b3
1,0 x*% PR «
-, X
o e B % e
ey o .® R - = . x -
. X " - .
% &0 ¥ .’3‘ ek * . Tillganglighet
2,0 1,0% 0,0 107 % 20 3/0 4,0 50 per krona
4s,
L0 sy M )
. “?’_77,,7 Mal-
N .
%, konflikter
%
-2,0
® Vagiplan -------- Series3 X Vagejiplan ® giplan X Jvgejiplan

192 (224)



Som framgar av diagrammet ar det betydligt vanligare att investeringar har synergier, det
vill sdga har positiva effekter pa flera mal. Det ar framfor allt vaginvesteringarna som har
vasentliga synergieffekter, eftersom det ar vanligt att de ger betydande bidrag bade till
tillgdnglighet och till minskade externa effekter, framfor allt 6kad trafiksdkerhet.
Jarnvagsinvesteringarna skapar huvudsakligen nyttor i form av 6kad tillgdnglighet. Men det
finns ocksa exempel pa investeringar med inneboende mélkonflikter mellan externa effekter
och tillganglighet. Langst upp till vanster i diagrammet, strax till vanster om y-axeln, finns
ett gront kryss som visar en viaginvestering som minskar tillgingligheten men 6kar
trafiksikerheten.

I andra sammanhang an investeringar ar det vanligare med malkonflikter mellan
tillganglighet (funktionsmal) och externa effekter (hdnsynsmal). Sankt hastighetsgrans ger
till exempel oftast 6kad trafiksikerhet men minskad tillgdnglighet, och 6kad briansleskatt ger
minskade utslapp men ocksé oftast minskad tillgéanglighet.

For investeringar ar det ddremot vanligt med synergier mellan funktions- och hiansynsmal.
De flesta vaginvesteringar ger bade 6kad trafiksikerhet och 6kad tillgdnglighet. Daremot
kan véginvesteringar gora att trafiken och darmed utsldppen 6kar, men som framgar av
diagrammet ovan ar denna negativa effekt oftast mycket mindre dn den positiva
trafiksdkerhetseffekten, sa nettoeffekten blir positiv. For jirnvéagsinvesteringar ar visserligen
bidragen till minskade utsléapp och olyckor vanligen smé, men & andra sidan ar bagge
vanligen positiva. Ddremot ar det relativt vanligt med mélkonflikter mellan infrastruktur
och intrdng i natur-, kultur- och boendemiljoer. Sarskilt infrastrukturinvesteringar i ny
strackning kan innebira betydande intrang.
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10 Kostnadsstyrning och produktivitet

Regeringen har i direktivet gett Trafikverket i uppdrag att redovisa ett forslag till upplagg
och tidplan for hur arbetet med en 6kad effektivisering och kostnadskontroll ska
genomforas. Trafikverket har under lang tid arbetat for att utveckla och starka
kostnadskontrollen och effektiviteten i verksamheten. Trafikverket ska verka for en intern
effektivitet i genomforandet av uppdraget. I uppdraget ligger dven att verka for en 6kad yttre
effektivitet genom rollen som stor bestillare pa anldggningsmarknaden. Trafikverket har ett
flertal verktyg for att &stadkomma detta. Ett sddant verktyg ar formégan att hantera
avviagningen mellan tid, kostnad och innehéll i investerings- och underhallsatgarder.

I detta kapitel redovisas forst en analys av de kostnadsforandringar som skett sedan den
gillande planen faststilldes. Sedan foljer en beskrivning av dtgiarder som Trafikverket
genomfor eller redan har slutfort géllande styrning av kostnadsstyrning, effektivitet och
produktivitet. Slutligen redovisas, under rubriken “Upplégg for att starka kostnadsstyrning,
effektivitet och produktivitet” hur Trafikverket avser fortsitta arbetet med 6kad
effektivisering och kostnadskontroll.

10.1. Trafikverkets erfarenheter av kostnadsutveckling

Trafikverket foljer utvecklingen och utfallet av kostnader i pagdende och slutférda dtgarder.
Detta redovisas i drsredovisningen, men ocksé vid andra tillfallen som i
byggstartsrapporteringen. Vid dessa tillfallen redovisas ocksa vilka orsaker som ligger
bakom forandring av kostnader. Det kan till exempel vara att omfattningen av projektet har
forandrats. I avsnitt 1.2 framgar hur mycket av den nationella planen 2018—2029 som
genomforts samt hur ménga av de namngivna objekten som foljt med till forslaget till
nationell plan 2022—2033, det vill siga de objekt som ar pagdende samt de beslutade objekt
som dnnu inte har startat. Av avsnitt 1.2 framgar ocksa att kostnaden for pagiende samt €j
startade objekt har okat. Ur ett kostnadsstyrningsperspektiv ar det viktigt att narmare
analysera utvecklingen av kostnaderna bland dessa atgarder.

Generellt sett har bygg- och anldaggningskostnaderna i Sverige okat realt sedan lang tid
tillbaka. Trafikverkets kostnader for vag- och banhallning har ocksa 6kat trendmaéssigt,
vilket ssmmanfattas i indexen (se figur 46). Kostnadsindex ar uppdelat i drift- respektive
investeringsindex for vag respektive bana, och avser hur den genomsnittliga kostnaden for
en representativ korg av atgarder har utvecklats 6ver tid.
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Figur 46 Kostnadsindex for investering respektive drift av bana respektive vég. Index 100 = 1990 ars niva.
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Kostnaderna i géllande plan uttrycks i 2017 ars priser, medan foreliggande planforslag
uttrycks i 2021 ars priser. Under denna period har investeringsindex 6kat med 10 procent
for bana och 15 procent for vig, medan driftindex har 6kat med 12 procent for bana och

11 procent for viag. Konsumentprisindex (KPI) har under samma period 6kat med 6 procent.
Uttryckt i fasta priser (rensat for KPI) har alltsa drift- och investeringsindex i genomsnitt
Okat med omkring 6 procent sedan foregiende plan. De foljande kostnadsjamforelserna ar
uttryckta i fasta priser, det vill sdga enbart justerade for KPI, inte for investerings- eller
driftindex.

10.1.1. Utveckling

Vad giller den verksamhet som finansieras via utvecklingsanslaget framgér av tabell 48
kostnadsokningen for namngivna objektiie som finns savil i gillande plan 2018—20291!1 som
iunderlaget for planforslaget 2022—2033.

110 Etapperna av nya stambanor fér héghastighetstag ar exkluderade fran analysen eftersom de
annars helt skulle dominera resultaten. Den sammanlagda kostnaden fér etapperna som finns med i
géllande plan har 6kat med 48 procent, fran 110 till 163 miljarder kronor (prisniva 2021), sedan
géllande plans faststallelse. Kostnadsutveckling, kostnadsreducerande atgarder och
kostnadsstyrning avseende nya stambanor behandlas i avsnitt 7.5.

111 Jysterat till prisnivd 2021 med KPI. Observera dock att investeringsindex dkat snabbare dn KPI
under perioden.
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Tabell 48 Kostnads6kning mellan plan 2018-2029 och plan 2022-2033. Procent.

Kostnadsékning
fran plan 2018-2029 till plan 2022-2033

Status i plan 2018-2029

Pagaende 16
Bundna 45
Ej bundna 51
Alla 33

Notering: Pagaende avser objekt dar avtal har tecknats med entreprendr. Bundna avser objekt som har ett byggstartsbeslut
eller som ingar i trafikverkets senaste byggstartsrapportering. Ej bundna avser 6vriga objekt som ingar i géllande plan.

Av kostnaderna under planperioden for objekten i planforslaget utgérs omkring 40 procent
av pagdende investeringar, 20 procent av bundna investeringar och 40 procent av ej bundna
investeringar. Kostnaderna for dessa objekt har i genomsnitt 6kat nira 40 procent — minst
for de pagéende objekten, mest for de ej bundna.

Om objekten delas upp efter status i den gillande planen for 2018—2029 syns monstret
annu tydligare (se tabell 49) — objekt som inte dr pagdende i ndgon av planerna har den
genomsnittligt hogsta kostnadsokningen (52 procent). De objekt som introducerats i planen
for 2018—2029 och som startats direkt har ndgot hogre kostnadsokning (33 procent) &n de
som legat i plan sedan tidigare innan de paborjats (20 procent).

Tabell 49 Kostnadsokning uppdelat efter status i planen 2018-2029. Procent.

Status i plan Kostnadsokning
. fran plan 2018-2029 till
2022-2033 plan 2022-2033

Status i plan 2018—2029

Pagaende Pagaende

| plan sedan tidigare (men ej pagaende) Pagaende 20
| plan sedan tidigare (men ej pagaende) Ej pagaende 52
Ny i planen Pagaende 33
Ny i planen Ej pagaende 47

Som framgar av tabellerna ar det alltsa inte framst de redan pagaende projekten som har
stora kostnadsokningar, utan de som dnnu inte paborjats. Pagéende investeringar som avser
vagar och jarnvagar (inklusive bangardar) har i genomsnitt 7 procent respektive 12 procent
okade kostnader sedan foregaende plan, vilket ar nagot lagre dn 6kningen av
investeringsindex. Kostnaderna for pidgdende investeringar i jirnvagssystem (varav
majoriteten &r ERTMS-objekt) har i genomsnitt 6kat med 38 procent sedan foregaende
plan.

De stora kostnadsokningarna ligger alltsd framfor allt i de projekt som dnnu inte paborjats.
De beriknade kostnaderna for dessa har i genomsnitt 6kat med 50 procent, och det ar inga
storre skillnader mellan viagar och jirnvagar. De berdknade kostnaderna for
jarnvagstekniksystemen har 6kat mer, med nira 80 procent (se tabell 50).
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Tabell 50 Kostnadsdkning mellan plan 2018-2029 och plan 2022-2033. Typ av objekt. Procent.

NET VT
(system)

Status i plan 2018-2029 Alla | Jarnvég (bana)

Pagaende 23 12 38 7

Ej pagaende
(bundna + ej bundna)

Alla 38 29 77 29
Notering: Kostnaderna for géllande plan (2018 —2029) ar omraknade till prisniva 2021 med KPI.

53 49 78 52

Infrastrukturplanen revideras normalt varje mandatperiod. Investeringsobjekt laggs ofta in
med 1ang framforhéllning, och dé ar investeringskostnad, omfattning och effekter relativt
osikra. I perioderna mellan planrevideringarna utreds objekten vidare. En del av
kostnadsokningarna i investeringsprojekten forklaras av dyrare insatsvaror och en generell
O6kning av bygg- och anldggningskostnader. Ytterligare en del férklaras av forandringar av
investeringarnas omfattning eller utformning. Slutligen férklaras en del av omstandigheter
som inte varit kdnda i tidigare utredningsskeden. Vartefter infrastrukturplanen revideras sé
ar det meningen att objektens utformning, och om de ska vara kvar i planen, ska omprévas
vartefter man fir mer information om nyttor och kostnader.

I princip ar det alltsé inte ovéntat att vissa investeringar visar sig vara avsevart dyrare an
vad Trafikverket trott, efter att de utretts noggrannare. Eftersom planprocessen bygger pa
att objekt ldggs in i plan i relativt tidiga skeden sa ar det narmast oundvikligt att vissa objekt
visar sig vara samre, eller ge lagre nyttor, dn Trafikverket bedomt i tidigt skede. Men det
uppstar problem om kostnadsokningarna visar sig i ett sa sent skede i planeringsprocessen
att det ar forenat med stora kostnader att omprova objektet — det kan till exempel vara en
forutsattning for andra objekt, eller for bebyggelseplaneringen. Det ar ocksé ett problem att
de berdknade kostnaderna inte bara okat for nagra fa av de ej paborjade objekten, utan for
de flesta. For tva tredjedelar av objekten (rdknat i kronor) har den berdknade
investeringskostnaden 6kat mer &n 30 procent, och for en tredjedel mer dn 60 procent.
Samtidigt 4r det en mindre andel av objekten som star for den storsta delen av den totala
kostnadsokningen. Det 4r mindre 4n en fjirdedel av objekten (rdknat i kronor) som okat
mer dn 80 procent i kostnad, men dessa star tillsammans for mer dn hélften av den totala
kostnadsokningen.

En slutsats av detta ar att det inte racker med att ha god kostnadskontroll i pagaende
projekt, eller att gora goda kostnadsbedémningar innan objekt 14ggs in i plan, &ven om
bégge delarna ocksa ar nodvandigt. Det maste ocksa vara mojligt att omprova objekt, och
detta maste ske sa pass tidigt i planeringsprocessen att det fortfarande dr mgjligt att &ndra
utformning eller lata objektet utga ur planen.

Figur 47 visar fordelningen av kostnadsokningen i samma grupp objekt som i tabellen ovan.
Objekt som ligger pa eller nara den réda linjen har i stort sett samma kostnad mellan
planerna. For objekt som ligger ovanfor linjen har det intréffat en kostnadsokning mellan
planerna.
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Figur 47 Férdelning av kostnadsokning mellan plan 2018-2029 och plan 2022-2033. Miljoner kronor.
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Kostnad gallande plan

Av figuren framgar att ganska manga punkter ligger nira linjen, det vill séiga att de har
ungefiar samma kostnad som forut. I stort sett inga ligger under linjen, det vill sdga att
nistan inga objekt har fatt minskad kostnad. En skara punkter ligger tydligt 6ver linjen —
det ar de som orsakar den stora genomsnittliga kostnads6kningen. Det dr alltsa tydligt att
vad som héinder inte ar en stor generell kostnadsokning som drabbar alla objekt, utan det ar
en delméngd (dock ganska stor) av objekten som drabbas av betydande kostnadsékningar.
Didremot, om hinsyn ocksa tas till objektens storlek, framgar att det framf6r allt &r stora
objekt som har stora kostnadsdkningar.

Ovanstéende analys kan ocksa kompletteras med vanliga orsaker till avvikelser, till exempel
innehallsférandringar eller andra osdkerhetsfaktorer som paverkar kostnadsutvecklingen2,
I detta ssmmanhang syftar analysen till att peka ut vilken del av planering och
genomforande som uppvisar sarskilt stora kostnadsavvikelser. Detta ger en vigledning till
vilka delar i Trafikverkets processer som behover stirkas ytterligare. Hur Trafikverket avser
att hantera de iakttagelser som framgar behandlas narmare i avsnitt 10.3.

10.1.2. Vidmakthéallande

Den verksamhet som finansieras via anslagen inom vidmakthallande har 6ver tid uppvisat
okande kostnader. Tabell 51 visar kostnadsokningarna mellan den géllande nationella
planen 2018—2029 och forslaget till plan 2022-2033.

Tabell 51 Vidmakthallande - ekonomiska behov och ramar. Miljoner kronor.

Behov Ramar i plan Behov Ramar i plan Eftersatt

2018-2029 2018-2029 2022-2033 2022-2033 underhall
Véag 209 000 174 000 238 000 197 000 24 000
Jarnvéag 141 000 133 000 180 000 165 000 46 000

112 petta beskrivs ndrmare i Trafikverket (2021) Namngivna investeringar — Underlagsrapport till
Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—-2033. Publikation 2021:224.
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Kostnaderna for vidmakthallande inom vag har 6kat mer 4n den generella prisokningen.
Utover kostnadsokningar har sdvil anldggningsmassan som transportarbetet 6kat.
Vaganlaggningen utokas och blir mer komplex och det berdknas 6ka behovet av
vidmakthallande med 5 miljarder kronor for den kommande 12-drsperioden. Det férandrade
vagtransportarbetet enligt Basprognos 2040, uttryckt i fordonskilometer, ger upphov till
okade drift- och underhallskostnader pé néstan 8 miljarder kronor for 12-arsperioden. Det
handlar d& om merkostnader i tidsfonstret 2022—2033 jamfort med 2018—2029.

Aven for vidmakthallande av jarnvig 6kar kostnaderna mer 4dn den generella prisdkningen.
Utover detta paverkas 6kningen av flertalet faktorer. Den storre volymen av
anldggningsmassa som uppnaér sin livslangd genererar den storsta 6kningen. Forutom den
okade volymen anldggningsmassa har dven entreprenorsmarknaden och ravarupriser okat.
Exempelvis 6kade stilpriset med mer 4n 10 procent pa fyra manader under 2021. Att en
storre volym av anldggningen generellt ar dlderstigen okar ocksa behovet av basunderhéll
men dven tillgdngen till tider i spar for att utfora arbetet paverkar kostnadsutvecklingen.
Den prognosticerade trafikokningen bidrar ocksé till de 6kade kostnaderna men inte i lika
stor omfattning. Aven nya krav paverkar. Det handlar bland annat om digitalisering av
produktionshjidlpmedel, lagkrav pé kvalitetsavgifter och regress for ekonomisk skada samt
okade miljokrav for hantering av fororenade massor och bekampning av invasiva arter.
Lagger man till detta 6kade krav ocksé inom omréden som trafikledning och it-forvaltning,
dar inte minst digitaliseringen innebér initiala investeringar, sa finns det sammantaget
flertalet faktorer som tillsammans genererar 6kade kostnader.

En potential for att motverka denna utveckling ligger i 6kad produktivitet och innovation
samt effektivare tillgangsforvaltning (se dven kapitel 5). Ritt anvind kan den potentialen
paverka savil kostnaderna som resultatet av insatserna, och darmed effekterna i
transportsystemet. Vilka atgirder Trafikverket vidtar och planerar med anledning av denna
utveckling behandlas i nedanstaende avsnitt.

10.2. Pagaende arbete for att utveckla kostnadsstyrning och
effektivitet

Utveckling av system, processer och rutiner pagar kontinuerligt i Trafikverkets verksamhet.
Déribland ocksa sadant som ar forknippat med styrning av kostnader och forutsattningar for
en god effektivitet och produktivitet. Detta arbete sker bland annat mot bakgrund av att
inkopsvolymen har 6kat i snabb takt. En 6kad produktivitet ar ocksd nddvandig eftersom
investeringsindex har 6kat snabbare dn den generella prisutvecklingen i samhallet. Det finns
flera omraden, dar Trafikverket 16pande infor resultat av utvecklingen i verksamheten. Till
exempel giller detta affarsstrategier for entreprenader och projektering, kontraktshantering
och effektiva upphandlingsunderlag, uppfoljning av avtal samt rutiner for tids- och
kostnadskontroll.

Vad giller vidmakthéallande av anlaggningen, fortsétter arbetet med att infora en strategi for
tillgangsforvaltning. Strategin omfattar bland annat effektiva prioriteringar som ska goras
utifran hur kritiska tillgangarna ar. Tillgdngarna ska ocksa hanteras pa ett langsiktigt
héllbart sitt. Ett exempel pa tillampning av strategin ar att sidkerstilla en grundldggande
framkomlighet och robusthet, sirskilt pa det lagtrafikerade vignitet. Atgirder som syftar till
att utveckla tillstindsméatning, underhéllsstandarder och atgiardsstrategier for
teknikomradet vagkropp ar sarskilt motiverade. Vagkroppen ar det omrade som &ar mest
resurskravande att vidmakthélla. P4 jairnvagsomradet ar ett annat exempel utveckling av
tillgdngsstrategier for respektive delsystem inom jarnvag. Detta ger forutsattningar for
prioritering av atgarder samt en effektiv forvaltning ur ett livscykelperspektiv.
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10.3. Fortsatt utveckling behdvs

Trafikverket ansvarar for att 4&stadkomma en god hushéllning med statens medel och en
effektiv verksamhet. Styrning och kontroll ska bygga pa en ansvarsférdelning med tydligt
beslutsfattande och transparenta prioriteringar. Detta ska understddjas av valgrundade
kalkyler och en strukturerad uppfoljning. Trafikverket bedomer dock att det finns ett fortsatt
behov av att utveckla och se 6ver kostnadsstyrning, produktivitet och effektivitet i
verksamheten. Centrala punkter i detta arbete handlar om att utveckla systematiken vad
giller att f6lja upp orsaker till forandring av kostnader. Trafikverket har darfor vidtagit vissa
dtgiarder under arbetet med planforslaget, men har ocksé beslutat om ett antal dtgarder som
sarskilt ska prioriteras pé kort sikt.

10.3.1. Vidtagna atgarder under planarbetet

Under arbetet med att ta fram planforslaget har Trafikverket uppdaterat ménga av de
kalkyler som ligger till grund for de kostnadsbedémningar som redovisas i forslaget. Denna
uppdatering resulterade i slutsatsen att en 6versyn av kostnader var nédviandig. Som en tidig
dtgird med avseende pa kostnadsstyrning genomfordes darfor en aktivitet som syftade till
att sakerstilla ambitionsniva for och avgransningar av dtgiarder. De parametrar som ingick i
oversynen avsig omfattning av atgirden, optimering av tekniska losningar och utformning,
effektivt genomférande i termer av till exempel utbyggnadsordning samt effektiv
tidsplanering i syfte att uppna kostnadsoptimering. Mélet ar siledes béde att hitta mojliga
alternativ for att nd samma funktion och att hitta effektiva genomforandeformer. Resultatet
av oversynen visade pé flera besparingsméjligheter som Trafikverket har genomfort i
planforslaget. Oversynen har ocksa gett viktiga erfarenheter i det fortsatta arbetet med att
utveckla kostnadsstyrningen.

Trafikverket har dven genomfort ett fordjupat arbete for att identifiera kostnadsreducerande
atgarder i investeringsskedet géllande de nya stambanorna. Detta arbete har tidigare
beskrivits under avsnitt 7.6.2.

10.3.2. Upplagg for att starka kostnadsstyrning, effektivitet och produktivitet

Trafikverket har beslutat att prioritera ett antal atgarder avseende kostnadsstyrning och
effektivitet. Prioriteringen har skett utifran principen att en effekt av vidtagna atgarder ska
kunna erhallas forhallandevis snabbt. Effekten ska ocksa vara bestdende. Valet av atgarder
baseras pa Trafikverkets analyser och erfarenheter fran planarbetet, iakttagelser i tidigare
regeringsuppdrag samt rekommendationer fran Riksrevisionen. Slutsatsen &r att det finns
ett antal omraden dér ytterligare utveckling behovs. Trafikverket bedomer att forbattringar
inom dessa omraden sammantaget kommer att innebéra positiva effekter for styrningen av
kostnader och effektivitet. Utover detta bedomer Trafikverket att det ocksa finns potential
att 6ka produktiviteten inom savil projektering som byggande och underhall.

10.3.2.1. Utvecklade kalkyler fér sékrare och effektivare kostnadsbedémningar

De kalkylmetoder som Trafikverket tillimpar under planering och genomférande av objekt
kan utvecklas. De effekter som atgarden syftar till handlar om att &stadkomma sidkrare och
effektivare kostnadsbedomningar i ett tidigt skede samt minskade kostnadsokningar under
genomforandefasen. De deldtgirder som ingar beaktar kalkylmetodik i olika faser — fran
grova kostnadsindikationer (GKI) till anldggningskostnadskalkyler (AKK). Detta inkluderar
dven vidareutveckling av metoder for att hantera risk och osdkerhet i kalkylerna. Ytterligare
ett viktigt perspektiv som omfattas dr kvalitetssidkring av underlag samt bittre
ingangsvarden i kalkylerna genom olika metoder for erfarenhetsaterforing. Exempelvis
kommer ett upplagg for att samla in battre information om prisutvecklingen pa
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anldggningsmarknaden att tas fram. Arbetet inom omradet pagar och Trafikverket planerar
att genomfora dterstdende delar pa forhallandevis kort sikt under 2022.

10.3.2.2. Forbattrad kostnadsstyrning i tidiga skeden

Under planering och genomforande av en atgard 6kar kunskapen om forutsattningar och
krav stegvis. Innehall och utformning preciseras successivt vilket ocksa péaverkar kalkylerade
kostnader och slutprodukt. Trafikverkets egna erfarenheter och analyser, men dven
iakttagelser fran Riksrevisionen, pekar pa att styrningen av kostnader i tidiga skeden
behover ses 6ver. Detta omfattar bland annat att forstarka systematiken for beslut om
forandringar av innehéll och omfattning. Erfarenheter frén framtagandet av planforslaget
kommer att ingé i detta arbete (se avsnitt 10.3.1). For att forbattra transparensen och
erfarenhetsaterforingen kommer arbetet ocksé att omfatta metodiken for dokumentation av
forandringar under hela planeringsflodet. Trafikverket planerar att genomfora dessa
dtgiarder under 2022.

10.3.2.3. Arbetssatt, styrformer och affarsperspektivet

Det sker en méangd forandringar under planeringen och genomfoérandet av objekt.
Trafikverket utvecklar darfor arbetssitt och styrformer for att hantera detta. Av vikt ar ocksé
hur arbetssatten fungerar relativt anlaggningsmarknaden. Syftet med atgérderna inom
omréadet ar att utveckla hur Trafikverket proaktivt kan hantera fordndringar innan de
resulterar i konsekvenser i form av till exempel kostnadsokningar. Dar en forandrad kostnad
ar motiverad ska detta vara forankrat i ett tydligt beslut. Till exempel kommer
arbetsformerna for styrgrupper i stora och komplexa projekt att utvecklas (sa kallade project
review boards).

Trafikverket har vidare malséttningen att starka beredningen av forandringshantering for
tekniska krav, planeringsforutsattningar och utformningsfrégor. Resultatet ska vara en
utvecklad process for andrings- och avstegshantering av krav samt en tydlig styrning for hur
nya krav fors in i atgarder. Sammantaget innebar dessa atgarder att beslut har valgrundade
underlag, dar ocksa konsekvenserna av nya eller @ndrade krav framgér.

Det affirsmassiga perspektivet kommer dven fortsattningsvis att vara centralt i
verksamheten. Detta giller sarskilt rollen som bestillare. Arbetet bedrivs utifran
malsittningen att olika aktorer pd marknaden ska uppfatta Trafikverket som
viardeskapande, aktiva och tydliga. Viktiga delatgarder ar riskhantering och
samverkansformer. Atgirderna inom fokusomradet kommer att genomforas under 2022.

10.3.2.4. Produktivitet och innovation i bygg- och anlaggningssektorn

Trafikverket handlar upp all projektering, byggnation och underhall av vagar och jarnviagar
av konsultbolag och entreprenadforetag. Forvantningen &r att foretagen tar ett stort ansvar
for utveckling av metoder, it-system och maskiner samt material for att 6ka produktiviteten,
eftersom det skulle 6ka deras konkurrenskraft. Produktivitetsforbattringen inom branschen
har dock varit betydligt simre &n inom tillverkningsindustrin. En utmaning inom
projektering, byggande och underhall av viagar och jarnvagar ar att privata bolag har svart
att 6verblicka om och nir investeringarna i innovationer ger avkastning. Storre
investeringar som kravs for att verkligen gora skillnad f6r produktiviteten gér séillan att
rdkna hem i enskilda entreprenader. De ar dessutom forenade med risker eftersom
Trafikverket och andra upphandlande organisationer skulle kunna dndra detaljeringsgraden
istyrningen. Naringslivet i stort och inte minst tillverkningsindustrin har lattare att
overblicka avkastningen péa tinkta investeringar, eftersom de séljer direkt till enskilda
kunder som enbart intresserar sig for 16sningen och inte produktionsmetoderna.
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Trafikverkets bedomning ar att det finns potential att 6ka produktiviteten inom sévél
projektering som byggande och underhall genom implementering av nya tekniker inom
digitalisering, automatisering och elekirifiering. Det finns nagra bra exempel pa att sddant
har skett. Inom vintervighallningen har Trafikverket 1atit utveckla digitala system for
prognoser, planering och uppfoljning. Med indata fran avancerade vagvaderprognoser,
sensorer liangs vagar och uppkopplade bilar kan sedan entreprenorerna vidareutveckla sin
formaga. Exempelvis kan detta ske genom optimering av rutter, si att antalet salt- och
plogtillfallen pa vagarna minskar med cirka 30 procent. Uppkopplade bilar kan dven
anvandas for att kontrollera de funktionskrav som &r stillda i kontrakten for
vintervaghallning. (Trafikverket har for narvarande avtal med Volvo och Volkswagen-
koncernen).

Andra exempel pa forsoksstadiet ar lastbilar som kommunicerar med gravmaskiner nar
flaket ar exakt fullt for att optimera masstransporterna. Moderna maskiner for
asfaltlaggning och véltning rapporterar utford kvalitet till entreprendrer och bestallare.
Detta forbattrar entreprenorens egenkontroll och kompetens och ger béattre viagar och
jarnvagar. Samtidigt 6kar Trafikverkets mojligheter att stélla funktionella krav.

Takten i denna utveckling beh6ver dock snabbas pé och breddas. Trafikverket menar att
kontrakt med funktionella krav kan vara en viktig del i att ge konsulter och entreprenérer
okade incitament att investera i utveckling och ny teknik. Men for att detta ska bli verklighet
kravs ocksa utveckling av kontraktsformerna. Trafikverket avser darfor att i ett antal
utpekade nybyggnads- och underhallsentreprenader nyttja olika typer av
innovationsupphandlingar for att prova olika affarsuppldagg och granssnitt mellan bestillare
och utforare. Entreprenorer och konsulter ges i dessa utpekade entreprenader incitament att
investera i nya tekniska l6sningar. Innovationsupphandlingarna kommer initialt att medféra
en viss merkostnad eftersom tekniken delvis kan vara oprévad. Dokumentation och
utvirdering av bade affarsformerna, de tekniska framstegen och effekter p& produktiviteten
gors i form av foljeforskning.

Trafikverket identifierar ocksa l6pande vilka hinder som finns i Trafikverkets regelverk och i
lagstiftningen for att leverantorerna ska ges utrymme att introducera nya 16sningar.
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11 Ekonomisk ram och finansiering

I detta kapitel ssmmanfattas Trafikverkets forslag till nationell plan i ekonomiska termer.
Tabell 52 visar hur planeringsramen har fordelats pa olika poster. Kapitlet beskriver ocksa
tillkommande medel utéver den anslagsfinansierade planeringsramen och vad de anvinds
till.

11.1. Ekonomisk ram

Den statliga planeringsramen for dtgarder i transportinfrastrukturen uppgar till

799 miljarder kronor for perioden 2022—2033. Ramarna ar uttryckta i 2021 &rs prisniva.
165 miljarder kronor ska avsittas till vidmakthéllande av statliga jairnvagar, 1977 miljarder
kronor till vidmakthallande av statliga végar, inklusive barighet och tjalsakring samt statlig
medfinansiering till enskilda vagar, och 437 miljarder kronor ska gé till utveckling av
transportsystemet.

Regeringen anger ocksa att planeringsramen for investeringar i vissa vag- och
jarnvagsobjekt, for de delar dir kapitalkostnaden finansieras med inkomster frén
trangselskatt eller infrastrukturavgifter, ska uppga till 52 miljarder kronor for perioden
2010—2033 i 2021 &rs priser.
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Tabell 52 Planeringsram aren 2022-2033. Miljoner kronor.

Statlig ram for planperioden (prisniva 202102)

Vidmakthallande av transportsystemet

Vidmakthallande vag,

varav: 197 000
Drift och underhall vagar 162 500
Bérighet vagar 18 200
Bidrag till enskilda vagar 14 000
Forskning och innovation inom vidmakthallande vag 2 300
y;(:;nvékthéllande jarnvag, 165 000
Vidmakthallande jarnvag 163 700
Forskning och innovation inom vidmakthallande jarnvag 1 300
Summa Vidmakthallande av transportsystemet 362 000
Utveckling av transportsystemet

\?;tr');rve:: investeringar i nationell plan (> 100 miljoner kronor), 289 000
Nya stambanor 104 000
Ovriga storre investeringar jarnvag 128 500
Storre investeringar vag 46 000
Storre investeringar sjofart 10 500
Trimnings- och miljoatgarder (< 100 miljoner kronor) 42 000
Stadsmiljéavtal 9 000
Regional plan 42 000
\(/)avrg% :verksamhet, 28 200
Planering, stdd och myndighetsutévning 17 000
Forskning och innovation inom utveckling 4900
Bidrag till Oresund och Inlandsbanan AB 6 300
Réantor och amorteringar 25 700
Summa Utveckling av transportsystemet 435 900
Driftbidrag till icke statliga flygplatser 1100
Summa utveckling av transportsystemet inklusive icke statliga 437 000
flygplatser

Total 799 000
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For vidmakthéllande avsitts i enlighet med direktivet 197 miljarder kronor till vag och

165 miljarder kronor till jarnviag under planperioden. Regeringen har i budgetpropositionen
foreslagit en extra satsning pa totalt 1,75 miljarder kronor for vidmakthallande —

750 miljoner kronor for vigunderhéll och 1 miljard kronor for jairnvagsunderhall ar 2022.113
I Trafikverkets forslag till fordelning av medel for vidmakthéallande ingér inte dessa medel.

Forskning och innovation ar en egen anslagspost under vidmakthallande som egentligen
inte dr fordelad mellan vag och jarnvig. I forslaget har ramen for forskning och innovation
om vidmakthéllande fordelats med utgangspunkt i de tilldelade ramarna for
vidmakthallande vag respektive jarnvig i infrastrukturpropositionen. De avsatta medlen for
vidmakthallande ar storre i planforslaget an i den gillande planen. Anvindningen av medlen
for vidmakthéallande beskrivs nirmare i kapitel 6.

For utveckling avsitts 437 miljarder kronor under planperioden, i enlighet med direktivet. I
Trafikverkets forslag till fordelning av medel for utvecklingsanslag ingér inte extra medel for
utveckling om 500 miljoner kronor for trimnings- och miljoatgérder och 200 miljoner
kronor for stadsmiljoavtal under 2022 som regeringen foreslog i budgetpropositionen.14

Innehallet i de olika posterna for utveckling av transportsystemet beskrivs narmare i
kapitel 7. Fordelningen av medel har i hog utstrackning styrts av prioriteringen att fullfolja
géllande plan, se avsnitt 1.6. Utokningen av medel till namngivna investeringar anvands i
hog utstrackning for moderniseringar av jarnvagen samt kostnadseffektiva
trafiksdkerhetsinvesteringar. Forslaget innehéller ocksa utokade medel till trimnings-och
miljoatgarder.

Enligt direktivet ska Trafikverkets forslag till nationell plan koordineras med och beakta den
redovisning av prioriterade atgarder for att utveckla krisberedskap och uppgifter vid h6jd
krisberedskap som Trafikverket enligt regeringens uppdrag ska lamna senast den 30
november 2021.

Trafikverket forutsatter att anslagsposten civilt forsvar inte ingar i den utvecklingsram som
myndigheten har tilldelats infor arbetet med nationell plan. Skilet ar att anslagsposten civilt
forsvar har bestdmts i en annan beslutsprocess. Den foreslogs i den forsvarspolitiska
propositionen som antogs av riksdagen, och direfter foljde ett regeringsbeslut. I det skedet
beslutades hur mycket medel som samlat skulle ga till transportmyndigheterna under aren
2022-2025. Den slutliga fordelningen, det vill sdga hur mycket respektive myndighet far, ar
annu inte beslutad men i regeringens budgetproposition finns forslag till fordelning for aren
2022-2024. Medlen giller séledes inte hela planperioden. Sammantaget tolkar Trafikverket
detta som att anslagsposten civilt forsvar ska tas fran forsvarsbudgeten och inte fran
utvecklingsanslaget i nationell plan. En utokad verksamhet inom omradet civil beredskap
bor finansieras med en utokning av anslagsposten civilt forsvar.

Trafikverket bedomer att det finns ett betydligt storre behov av atgarder for civil beredskap
dn vad som kan finansieras via foreslagen omfattning av anslagsposten civilt férsvar. Idag
finansierar Trafikverket atgiarder som bedoms bidra till omradet civil beredskap for i
storleksordningen 250 miljoner kronor per ar med medel fran vidmakthéllandeanslaget i
nationell plan, vilket motsvarar 3 miljarder kronor under planperioden. Trafikverket
foreslar fortsatt finansiering fran den nationella planen i motsvarande omfattning under
2022—-2033.

113 proposition 2021/22:1, Budgetpropositionen.
114 |bid
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Forsvarsmaktens behov av utvecklad infrastruktur ar en viktig del nar den militara
formagan ska hojas och totalforsvaret forstarkas. For den infrastruktur som Trafikverket
forvaltar sker en dialog kring de behov av atgarder som Forsvarsmakten inkommer med.
Trafikverket bistar med utredningar for att bland annat ta fram underlag i form av 16sningar
och kostnadsberidkningar for dtgirderna. Behovet av atgirder i transportsystemet ar stort
och de atgarder som i stort sett enbart Forsvarsmakten har nytta av har Trafikverket inte
mojlighet att finansiera.

Réntor och amorteringar omfattar de finansiella kostnaderna for Trafikverkets 1an hos
Riksgélden. Lanen avser finansiering av ett antal olika infrastrukturinvesteringar och
aterbetalas med anslag. Trafikverket har utgatt ifrén de nya nivaerna aren 2022—2028 och
for dren 2029—2033 enligt den langsiktiga jamviktsrantan.

Driftbidrag till icke statliga flygplatser beskrivs narmare i avsnitt 7.11.4.
11.2. Tillkommande medel utover planeringsram

Planeringsramen om 799 miljarder kronor finansieras med anslag. Utéver detta tillkommer
vissa medel. Med tillkommande medel avses huvudsakligen trangselskatter, 1an,
infrastrukturavgifter, banavgifter och olika former av medfinansiering. Det bor dock
papekas att intdktskallor som triangselskatt och infrastrukturavgifter helt och héllet ar
kopplade till nagra investeringar som har sérskild finansieringslosning (exempelvis

E4 Forbifart Stockholm och 6vriga investeringar inom Stockholmsoverenskommelsen,
Vistsvenska paketet och Skurubron) och darfor inte kan intecknas fér andra behov och
brister i den nationella planen. P4 motsvarande sitt kan de banavgifter som anges i tabell 53
endast anvandas for att finansiera jarnvagsunderhall. Ytterligare information om
banavgifter finns i avsnitt 6.2.8.

Tabell 53 Tillkommande finansiering utdver planeringsram aren 2022-2033. Miljoner kronor.

Tillkommande finansiering utéver planeringsram Belopp i miljoner kronor
Banavgifter 26 900
Trangselskatteobjekt avgiftsintakt (for produktion) 22 200
Trangselskatteobjekten lanedel (for produktion) 17 400
Infrastrukturavgift som aterbetalar 1an (Skurubron) 290
Medfinansiering 15 200
Summa tillkommande medel 81 990
11.2.1. Trangselskatt och infrastrukturavgift

Trangselskatt, som har inforts i Stockholm och Goteborg, ska bidra till att minska trangseln
och forbattra miljon i de bada storstdderna. Efter avdrag for drift och administration av
systemen far intdkterna anvindas i enlighet med de avtal som tecknats. Avtalen omfattar
atgiardspaket diar upplaning gors for att finansiera delar av genomférandet, som inte direkt
kan finansieras med trangselskatt. Direfter betalas amorteringar och rantor med intdkterna
fran trangselskattesystemet. Intdkterna i Stockholm finansierar pa detta sitt E4 Forbifart
Stockholm tillsammans med medel som avsatts i den nationella planen, och ytterligare ett

206 (224)



tjugotal viaginvesteringar i lanet samt bidrag till tunnelbana enligt 2013 ars
Stockholmsforhandling och Sverigeférhandlingens storstadsavtal.

Vastsvenska paketet ar en likartad konstruktion, dar tillskott frén regionala och kommunala
parter tillsammans med intdkterna fran trangselskattesystemet finansierar 6verenskomna
dtgirder upp till femtio procent. Paketet omfattar dtgéarder i vig- och jarnvagssystemet samt
gatu- och kollektivtrafikanldggningar, bland annat Marieholmsbron, Vistlinken och en del
av Gotaalvbron.

Investeringsbeloppet for statliga investeringar som finansieras med trangselskatt, 1an och
infrastrukturavgift berdknas uppga till 40 miljarder kronor. Finansieringen av dessa
investeringar, fordelat pa finansieringskallor, framgér av tabell 54. I tabellen ingér inte
drifts- och administrationskostnader for betalsystemen eller kapitalkostnader.

Tabell 54 Finansieringskallor for investeringar som till del ska finansieras av trangselskatt och infrastrukturavgifter aren
2022-2033. Prisniva 2021. Miljoner kronor.

Finansiering  Lan som Lan som
med aterbetalas aterbetalas
trangsel- med med infra-  Summa

skatt, direkt- trangsel- struktur-

finansiering skatt avgift
Forbifart Stockholm 1682 14 253 0 15935
Ovrigaﬂobjekt i Stoc_kholrr_l som finansieras 16 189 1427 0 17 616
med trangselskatt (inklusive tunnelbana)
Vastsvenska paketet 4 296 1716 0 6 012
Skurubron 0 0 286 286
Summa 22 167 17 396 286 39 849

Notering: Gallande 6vriga objekt i Stockholm: Férdyringen av tunnelbaneutbyggnaden ar inkluderad.

11.2.1.1. Lanebehov 2022-2033

Regeringen har i propositionen (2020/21:151) Framtidens infrastruktur — hallbara
investeringar i hela Sverige foreslagit att planeringsramen for investeringar i vissa vig- och
jarnvagsprojekt, for de delar dar kapitalkostnaden finansieras med inkomster fran
trangselskatt eller infrastrukturavgift, ska uppga till 52 miljarder kronor i 2021 ars priser for
perioden 2010—2033.

For aren 2022—2033 bedoms Trafikverkets 1anebehov for vissa viag- och
jarnvagsinvesteringar som finansieras med tringselskatt eller infrastrukturavgifter uppga
till 18 miljarder kronor. Lanen tas upp via Riksgélden. Trafikverket bedomer att behovet av
1&n fordelas enligt tabell 55. Lanen anvinds for att tdcka produktionskostnader och
kapitalkostnader. Lainen kommer att amorteras med framtida trangselskatter respektive
infrastrukturavgifter.
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Tabell 55 Lanebehov under planperioden 2022-2033. Prisniva 2021. Miljoner kronor.

Fbrbifa.l.rt Stockholm samt 6vriga objekt i Stockholm som finansieras 15 680
med trangselskatter

Vastsvenska paketet 1716
Skurubron 286
Summa 17 682

11.2.2. Medfinansiering

Medfinansiering innebir att en annan part, till exempel kommun eller foretag, finansierar
eller delfinansierar statlig infrastruktur. Totalt berdknas 15 miljarder kronor medfinansiera
genomforande av atgirder under dren 2022—2033. I det har sammanhanget riknas inte
finansiering frén regionala planer som medfinansiering, Medfinansiering genom bidrag fran
andra aktorer kan resultera i effektiva 16sningar i transportsystemet och innebar ett
gemensamt ansvarstagande for finansiering och genomforande av infrastrukturobjekt. De
transportpolitiska mélen ska vara utgédngspunkt for prioritering av objekt oberoende av om
det forekommer medfinansiering eller inte. Medfinansidrens och samhéllets nytta av
atgarden ar en viktig utgdngspunkt for att medfinansieringen kommer till stind och bor
ocksé aterspegla den andel medfinansiering som blir aktuell i det enskilda fallet. M6jlighet
till medfinansiering och samverkan (inklusive annan parts finansiering av egen
infrastruktur) kan forekomma i de fall d& staten i ena sidan och kommuner och
kommersiella intressen & andra sidan méts, vad géller utveckling av noderna i
transportsystemet och i tatbebyggda omraden. Det handlar om att hitta effektiva 16sningar
som tillgodoser sévil behovet av trafik som 6nskemél om stadsutveckling och bebyggelse.
Syftet med medfinansiering ar att fa ut ett hdgre viarde av den samlade dtgirden dn om var
och en av finansiirerna agerade sjalvstandigt.

I Trafikverkets forslag ingar bland annat ett antal nya investeringar som forutsitter
100 procents medfinansiering (se vidare avsnitt 7.3.4).

11.2.3. Ovriga medel

11.2.3.1. Forskottering

Genom forskottering (1an) fran kommuner, landsting eller enskilda kan byggandet av statlig
infrastruktur tidigareldaggas, om atgiarderna genomfors enligt den nationella planen for
transportinfrastruktur och de regionala transportinfrastrukturplanerna. Under
planperioden férvintas medfinansiering genom rantefria 1an, sa kallad forskottering, med
cirka 3 miljarder kronor.

11.2.3.2. Medel fran EU

Utover medel i den ekonomiska ramen for perioden 2022—2033 kan Trafikverket fa bidrag
fran fonden for ett sammanhallet Europa (CEF), for projekt inom de transeuropeiska
transportniten. Detta under forutsittning att EU anordnar bidragsutlysningar, att
Trafikverket har lampliga projekt och att utlysningarnas kriterier kan uppfyllas av projekten.
Det ar i nuldget svart att gora en bedomning av storleken av dessa bidrag, eftersom
Trafikverket upprattar ansokningar i konkurrens med andra medlemslanders
infrastrukturforvaltare.
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Under de senaste aren har bidragen fran CEF som Trafikverket kunnat tillgodordkna sig
uppgétt till mellan cirka 100 och 400 miljoner kronor per ar (ar 2020: 150 miljoner kronor,
ar 2019: 114 miljoner kronor, ar 2018: 104 miljoner kronor, ar 2017: 215 miljoner kronor, ar
2016: 383 miljoner kronor). Medlen har exempelvis avsett tunnelprojekten i Hallandsas,
ERTMS, dubbelspir mellan Hallsberg och Motala (striackan Stenkumla—Dunsjé) och
Goteborgs hamnbana. Bidragen betalas ut till Riksgilden och tillférs Trafikverket genom ett
sarskilt anslag. Kommande medel dr avsatt for bland annat Norrbotniabanan.

11.3. Osékerheter i kostnader fér genomférande av planen

Den nationella planen tacker en lang tidsperiod. Objekten som ingér i planen har kommit
olika langt i planering och genomférande. Ny kunskap om till exempel geologiska
forutsattningar tillkommer och omprévningar och avvagningar av innehéll i objekten
behover goras under resans géng. Det ar en viktig anledning till att innehéllet i den
nationella planen normalt uppdateras vart fjarde ar, och ocksa behéver kunna omprévas om
vasentlig ny kunskap framkommit.

I berdkningen och prioriteringen av vad ramen i planen for 2022—2033 bor anviandas till har
uppdaterade kostnadsuppskattningar anvants. Dessa kostnadsuppskattningar bor i
praktiken ses som en representation av ett intervall f6r kostnaden f6r respektive objekt,
intervall som dr bredare ju tidigare i planeringen som ett objekt befinner sig. Trafikverket
arbetar med uppf6ljning, kostnadskontroll och kostnadsstyrning for att s& vl som majligt
kunna spegla den aktuella kunskapen om investeringsobjekten i samband med
uppdateringar av den nationella planen och infor regeringens byggstartsbeslut.

Den slutliga kostnaden for objekten kan komma att paverkas av fordndrade krav, lagar och
regler och av marknadsférutsittningar sdsom tillgang till olika insatsvaror och kompetens,
som inte fullt ut ar kinda i dag. Trafikverket ser framfor sig ett 6kat behov av resurser och
kompetens inom infrastrukturbranschen mot bakgrund av 6kade insatser for
vidmakthallande och investeringar och pdgiende teknikutveckling. Redan nu upplever
ménga aktorer svarigheter att rekrytera ratt kompetens, detta giller inte minst
jarnvagsbranschen. Foretradare for de olika trafikslagen uppger att attraktiviteten for
branschen ir relativt 1ag. Brist pd kompetens innebir risker for utvecklingen mot ett héllbart
samhille och f6r mojligheterna att genomfora beslutade och planerade atgirder i gédllande
planer. Nya innovativa 16sningar behovs for att mota framtidens transportbehov inom
héllbarhetens ramar. Trafikverket vill i detta sammanhang lyfta de forslag till atgarder som
aterges i underlagsrapporten om kompetensforsorjning i infrastrukturbranschen.5

Behov av och krav pa snabbare klimatomstallning kan ocksad komma att leda till
merkostnader. Kostnadsékningen dr 6kad materialkostnad for att fa fossilfria material,
framst cement/betong, stal, asfalt och drivimedel. Det finns stora osidkerheter i antaganden
for merkostnader till f61jd av héjda reduktionskrav for utslapp av vixthusgaser i
investeringsprojekt, men bedomningen ar att merkostnaden for att né fossilfrihet ar hogst
for cement, f6ljt av stal och asfalt.

Ekonomistyrningsverket (ESV) har pa regeringens uppdrag gjort en 6versyn av den
finansiella styrningen av Trafikverket, som redovisades till regeringen i sin helhet den 15
april 2021. Trafikverket har i atgirdsplaneringen utgatt fran befintliga anslag, indamal och
struktur och avvaktar eventuella beslut fran regering och riksdag om justeringar som
foranleds av ESV:s uppdrag. Om ESV:s forslag i sin helhet skulle genomforas, kan det

115 Trafikverket (2021), Kompetensférsorjning i infrastrukturbranschen — Underlagsrapport till
Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—-2033. Publikation 2021:220.
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innebéara fordandringar dven i den nationella planen och uppféljningen av densamma. Det
kan bland annat paverka vilka utgifter som ska ligga inom respektive utanfor
planeringsramen samt kompletteringar av uppgifter kopplat till investeringsplanen.
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Bilaga 1, Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033

Belopp i mnkr - Fastpris 202102 fran ar 2022

Total objektkostnad
inklusive

Osékerhets-intervall

Kostnad Nationell plan tillkommande - <=\° T T
. Jarnvagsstrak / finansieringar utéver |2 ¥ | R < | § <
.| Planerad |Trafik- . nvag ) ng ST8E| 82 |NNk- Lankar
Kategori Lan Vagnummer / Objekt planeringsram < ; ~3 | T3 - NNV
byggstart | slag WZ| g < % e idu SEB
Farled @ S ¢ c
cel=g|*¢s
2022-2033 Total 2022-2033 Total %
Vidmakthallande 362000/ 362000/ 383883 388883
Vag Hela Landet |Hela landet Vidmakthallande vag 149 900 149 900 149 900 149 900
Vag | HelaLandet |Hela landet Vidmakthallande storre 12 600 12 600 12 600 12 600
reinvestering vag (>300 mnkr)
Vag Hela Landet |Hela landet Vidmakthallande barighet 18 200 18 200 18 200 18 200
Vag | HelaLandet |Hela landet Statlig medfinansiering av 14000 14000 14000 14000
enskilda vagar
Jarnvag| Hela Landet |Hela landet Vidmakthallande jarnvag 134 900 134 900 161 783 161 783
Jarmvag| Hela Landet |Hela landet Vidmakthallande storre 28 800 28 800 28800 28800
reinvestering jarnvag (>300 mnkr)
Alla | Hela Landet |Hela landet Forskning och innovation inom 3600 3600 3600 3600
vidmakthallande
Ovrig verksamhet 54901 54901 54913| 54913
vag | HelaLandet |Helalandet Rantor och amortering for 3409 3409 3409 3409
investering, vag
Jamvag| Hela Landet |Hela landet ;f:\zéA"Sk”‘m'ng och Hyra, 22 263 22 263 22263| 22263
Jamvag| Hela Landet |Hela landet Bidrag ill inlandsbanan & 6248 6248 6248 6248
Oresundskonsortiet
Alla | HelaLandet |Hela landet Planering och stod (inkl. 17 041 17 041 17053| 17053
myndighetsutdvning)
Alla | HelaLandet |Hela landet Forskning och innovation 4885 4885 4885 4885
utveckling
Driftbidrag Icke statlig flygplatser
Luftfart | Hela Landet |Hela landet o irag 1o tvop 1056 1056 1056 1056
Ovriga investeringar 51000 51000 54002| 54002
Kollektivtrafiksatsnin
Alla Hela Landet |Hela landet "~ ® 9 9 000 9 000 9 000 9 000
(Stadsmiljavtal)
varav dvriga investeringar (<100 mnkr) 42 000 42 000 45002 45002
Alla Hela Landet |Hela landet Trimning / tillganglighetsatgarder 16 900 16 900 19 902 19 902
Alla Hela Landet |Hela landet Sakerhetsétgarder 12 000 12 000 12 000 12 000
Alla Hela Landet |Hela landet Miljpatgarder 13 100 13 100 13 100 13 100
Investeringar i regional plan 42026 42026 51006 51006
Alla Hela Landet |Hela landet Regionala planer 6vriga 39 427 39 427 48 407 48 407
vag Skéne Malmé, Stadsbussllnjg (EL-MEX- 264 264 264 264
och EL-bussar), samfinans
Jamvag| Skane Malmé néromrade |Vaimopendeln Lommabanan - 55 55 55 55
etapp 2, samfinans
Jarnvag| Stockholm SEockhtzIms AIvs;o-FndhgmspIan, tu_nnelbana 878 878 878 878
naromréade och nya stationer, samfinans
Stockholm, Sparvag syd,
Jarnvag | Stockholm kapacitetsutokning for 957 957 957 957
kollektivtrafik, samfinans
Roslagsbanan till City,
Jarnvag | Stockholm S.t.OCkhmms foérlangning och nya stationer, 59 59 59 59
naromrade N
samfinans
Vistra Goteborg, Sparvag Bunnsbo-
Jarnvag| .. Linné (Alvstranden, centrala 290 290 290 290
Gotaland
delen), samf.
. Véstra Goteborg, Citybuss Backa-
vag Gotaland stréket, samfinans A 34 = 34
Vistra Goteborg, Citybuss Norra
Vag . Alvstranden (vastra delen), 62 62 62 62
Gotaland "
samfinans
Storre investeringar i nationell plan (>100 mnkr) 289073 620071| 371344| 784201
04-Avslut Avslutade namngivna
med smérre | OppeLfor | ... .0l Hela Landet |Hela landet jarnvagsobjekt med restarbete -167 47 900 151 56136
restatgarder/ trafik eller utbetalningar under
kostnader planperiod
04-Avslut
med smérre | OppeLior | 5. .0l Hela Landet |Hela landet Statlig medfinansiering 278 4557 278 9239
restatgarder/ trafik regionala sparfordon
kostnader
?ntg\\;grre Bppet f6r Avslutade namngivna véagobjekt
9r ppet Vag Hela Landet |Hela landet med restarbete eller utbetalningar 24 15 666 31 19 247
restatgarder/ trafik N
under planperiod
kostnader
05-Pagadende| Pagaende |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet ERTMS utveckling 1789 5552 1789 5599 25% | 4199 | 6999
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet Fjarrstyrning av jarnvag 196 1448 196 1448
05-Pagdende| Pagaende |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet Kraftforsorjning 3878 7598 3878 7674
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet LTS HalIs"bezg-MaImo/Gnoteborg, 736 758 736 758
atgarder for langa godstag
05-Pagdende| Pagaende |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet Nationellt tAgledningssystem 412 1764 412 1764




Belopp i mnkr - Fastpris 202102 fran ar 2022

Total objektkostnad
inklusive

Osékerhets-intervall

Kostnad Nationell plan tillkommande - <=\° T T
. Jarnvagsstrak / finansieringar utéver |2 ¥ | R < | § <
.| Planerad |Trafik- . nvag ) ng ST8E| 82 |NNk- Lankar
Kategori Lan Vagnummer / Objekt planeringsram < ; ~3 | T3 - NNV
byggstart | slag WZ| g < % e idu SEB
Farled @ Sc| 2¢
On s s
2022-2033 Total 2022-2033 Total %
Ny optoanléggning for 6kad
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet kapacitet i kommunikationsnét 3719 7590 3719 7 590
inkl. vagklassifisering
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet Teletransmissionsanlaggning 1635 3635 1635 3882|30%| 2717 | 5046
05-Pagdende| Pagaende |Vag Hela Landet |Hela landet Elvag, pilotstracka 544 600 544 600
07-Ei bundna FRMCS SEB.pdf
namégivna 2022-2024 |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet (Jarnvagskommunikationssystem) 451 451 451 451| 30%| 316 586
tunnel

™ e i SEB.pdf
O7-Ejbundnal 55 5024 |amvag| Hela Landet |Hela landet Fortatning av GSM-R 759 759 759 759|30%| 531 | 986
namngivna (Jarnvagskommunikationssystem)

™ ) SEB.pdf
07-Ejbundnal 58 5033 | Jamvag| Hela Landet |Hela landet Inforande av FRMCS 2163 4191 2163 4191|30%| 2934 | 5449
namngivna (Jarnvagskommunikationssystem)

- - Auri 4 B AL SEB.pdf
O7-Ejbundnal 58 5033 | Jamvag| Hela Landet |Hela landet LTS; Ovrigt stomnat, dtgarder for 1173 1194 1173 1205|30%| 843 | 1566 - .
namngivna langa godstag, etapp 1

- - Auri 4 B A s SEB.pdf
07-Ejbundnal 58 5033 | Jamvag| Hela Landet |Hela landet LTS; Ovrigt stomnat, dtgarder for 629 629 629 629|30%| 440 | 818 - .
namngivna langa godstag, etapp 2

- - Auri e B AL SEB.pdf
07-Ejbundnal ;58 5033 | Jamvag| Hela Landet |Hela landet LTS; Ovrigt stomnat, dtgarder for 284 284 284 284|30%| 198 | 369 - .
namngivna langa godstéag, etapp 3
10-NTP nva Lund-Goteborg-Oxnered, SEB.pdf
kandidate): 2028-2033 |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet hastighetsh. 250 km/h pa befintlig 712 1198 712 1198|30%| 838 | 1557 || 0,54| 1019

bana
10-NTP nva Stockholm-Skellefted, SEB.pdf
kandidate): 2028-2033 |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet hastighetsh. 250 km/h pa befintlig 151 961 151 961|30%| 673 | 1250 || 0,73| 1147

bana
tg:;;z;ga Utveckling |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet ERTMS vidareutveckling 3 000 7041 3000 7041| 25%| 5281 | 8802 - [/ SEB-Rdf
05-Pagdende| Pagaende |Vag Blekinge E22 E22 Loésen -Jamjo 779 851 779 851

™ : ) SEB.pdf
07-Ejbundnal ;58 5033 | Jarmvag|Blekinge Blekinge kustbana | B1ekinge kustbana, motesspar 66 68 133 137|30%| 96 | 178 | 070| 138
namngivna och hastighetshdjning (Etappl)
07-Ej bundna x : - N (5)
namngivna 2028-2033 |vag  |Blekinge E22 E22 Ronneby O - Nattraby 509 1039 509 1039|15%| 887 | 1192 || 2,15/ 3031

- ) M ) Sydostlanken (Almhult-Olofstrém- SEB.pdf
07-Ejbundnal ;58 5033 | Jarmvag|B'ekinge Almhult Karlshamn), elektrifiering och ny 1915 5227 1970 5287|30%| 3701 | 6874 || <o| -389
namngivna Kronoberg Olofstrom bana

Uppsala-Borléange,
05-Pagaende| Pagaende |Jarnvag|Dalarna Dalabanan hastighetshojande atgarder och 190 558 190 582
okad kapacitet etapp 1
05-Pagéende| Pagaende |Vag Dalarna E16 E16 Borlange-Djurds 29 832 29 845
05-Pagéende| Pagaende |Vag Dalarna E45/Rv70 E45/Rv70 genom Mora steg 1-3 93 219 156 371
05-Pagéende| Pagaende |Vag Dalarna Rv 50 Rv 50 genom Ludvika, 23 280 113 385
Bergslagsdiagonalen
. . . SEB.pdf
O7-Ejbundnal 55 5027 | Jamvag|Dalama Bergslagsbanan | BOriange-Falun, Kapacitets- och 170 175 170 17530%| 123 | 228 | <o| -33
namngivna hastighetshojande atgarder
. P . SEB.pdf
O7-Ejbundna| 55 5027 | Jamvag|Dalama Dalabanan Dalabanan, atgarder for okad 225 272 225 273|30%| 191 | 355 | 330 1246
namngivna turtéthet och kortare restid
07-Ej bundna " . SEB.pdf
namngivna 2025-2027 |Vag Dalarna E45 E45 Vattnéas-Trunna 378 403 378 403| 20%| 324 483 0,80 434
05-Pagadende| Pagaende |Jarnvag|Gavieborg Ostkustbanan Gavle hamn, jarnvagsanslutning 301 517 301 588

-Ej Ostkustbanan, etapp Gavle-
07-Ejbundnal 58 5033 | Jarnvag|Gavieborg | Ostkustbanan o >app savie 684 7237 684 7326/ 13%| 6390 | 8263
namngivna Kringlan, kapacitetshdjning
07-Ej bundna . u ®
namngivna 2028-2033 |Vag Gavleborg E4 E4 Kongberget-Gnarp 1504 2103 1504 2103| 15%| 1788 | 2419

- ; . . I SEB.pdf
07-Ej bvundna 2028-2033 | Jarnvag Gavleborg Godsstraket (?O(fsslraket, Kapacitetshojande 112 115 112 115| 30%| 81 150 <0 28
namngivna Dalarna genom Bergslagen|atgarder
05-Pagaende| Pagaende |Jarnvag|Halland Vastkustbanan | Y2rberg, dubbelspar (tunnel) 3281 6059 3390 6912

inklusive resecentrum
07-Ej bundna A x T
namngivna 2028-2033 |Jarnvag|Halland Vastkustbanan Halmstad C/bangérd 526 730 713 922| 30%| 645 | 1198
08-NTP nya
kandidater
fran 2028-2033 |Jarnvag |Halland Vastkustbanan Vardbacka_station 153 153| 30%| 107 199
utpekade
brist
10-NTP nya. | 555 5033 | Jarmvag|Halland Markarydsbanan | Markarydsbanan/Knared 58 58 124 124/ 30%| 87 | 162 | 98| 1218]SEERdl
kandidater motesspar



https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Regionoverskridande/Regions%C3%B6verskridande/3. Investering/VTR1801b FRMCS tunnel/vtr1801b_frmcs_jarnvagskommunikationssystem_tunnel.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Regionoverskridande/Regions%C3%B6verskridande/3. Investering/VTR1801a F%C3%B6rt%C3%A4tning av gsm-r/vtr1801a_fortatning_av_gsm-r_jarnvagskommunikationssystem.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Regionoverskridande/Regions%C3%B6verskridande/3. Investering/VTR1801 Inf%C3%B6rande av FRMCS/vtr1801_inforande_av_frmcs_jarnvagskommunikationssystem.pdf
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/?tree=%2fTrvSeFiler%2fSamhallsekonomiskt_beslutsunderlag%2fRegionoverskridande%2fRegions%c3%b6verskridande
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/?tree=%2fTrvSeFiler%2fSamhallsekonomiskt_beslutsunderlag%2fRegionoverskridande%2fRegions%c3%b6verskridande
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/?tree=%2fTrvSeFiler%2fSamhallsekonomiskt_beslutsunderlag%2fRegionoverskridande%2fRegions%c3%b6verskridande
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/?tree=%2fTrvSeFiler%2fSamhallsekonomiskt_beslutsunderlag%2fRegionoverskridande%2fRegions%c3%b6verskridande
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Regionoverskridande/Regions%C3%B6verskridande/3. Investering/JTR2201 Befintliga banor, hastighetsh%C3%B6jning 250/jtr2201b_stockholm-skelleftea_250_km_h_bef_bana.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Regionoverskridande/Regions%C3%B6verskridande/3. Investering/ERTMS/4_jtr2209_ertms_vidareutveckling_211006.pdf
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/?tree=%2fTrvSeFiler%2fSamhallsekonomiskt_beslutsunderlag%2fRegion_Syd%2fRegion+Syd%2f3+Investering%2fJSY1801+Blekin
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/JSY202 Sydostl%C3%A4nken/jsy202_sydostlanken_(almhult-olofstrom-karlshamn),_elektrifiering_och_ny_bana.pdf
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/?tree=%2fTrvSeFiler%2fSamhallsekonomiskt_beslutsunderlag%2fRegion_Mitt%2fRegion+Mitt%2f3+Investering%2fJM1812+Borl%25
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/?tree=%2fTrvSeFiler%2fSamhallsekonomiskt_beslutsunderlag%2fRegion_Mitt%2fRegion+Mitt%2f3+Investering%2fJM1806+%c3%258
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/VM001 E45 Vattn%C3%A4s-Trunna/vm001_e45_vattnas-trunna.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/JM1808 Godsstr%C3%A5ket genom Bergslagen/jm1808_godsstraket,_kapacitetshojande_atgarder.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region V%C3%A4st/3 Investering/JVA2222 MarkarydsbananKn%C3%A4red m%C3%B6tessp%C3%A5r/jva2222_markarydsbanan_knared_motesspar.pdf
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Total objektkostnad

Osékerhets-intervall

inklusive =
Kostnad Nationell plan tillkommande - <=\° T T
. Jarnvagsstrak / finansieringar utéver |2 ¥ | R < | § <
.| Planerad |Trafik- . nvag ) ng ST8E| 82 |NNk- Lankar
Kategori Lan Vagnummer / Objekt planeringsram < ; ~3 | T3 - NNV
byggstart | slag © == x 2 idu SEB
Farled n < 8
0n|=8§| =5
2022-2033 | Total |2022-2033 | Total I °
04-Avslut
med smarre | . " u 2
restAtgarder/ Oppet for tra| Vag Halland Skane |Cykelled Kattegattleden 6 69 6 189
kostnader
07-Ej bundna SEB.pdf
namégivna 2025-2027 |Vag Jamtland E45 E45 Rengsjon-Alvros 208 245 208 245| 18%| 201 289 4,44 1314
. . x . SEB.pdf
O7-Ejbundna| 55 5027 | jarmvag|2amtiand Mittbanan Ange-Ostersund, Kapacitets- och 183 185 183 185/ 30%| 130 | 241 <ol -2
namngivna Vasternorrland hastighetshojande atgarder
%‘;’rﬁﬁgi‘iﬂ 2022-2024 |Vag  |Jonkdping Rv 40 RV 40 Néssj6-Eksjo 339 380 339 380| 10%| 342 | 418 | 2,73 1es1[SEBRI!
ﬁ‘i'nfggmi 2025-2027 |vag  |Jonkeping  |Rv 40 Rv 40 forbi Eksjo 280 296 311 327\ 15%| 278 | 376 || 1,28|  570|2EERdl
06-Bundna | 55 5033 | Jarmvag|Jenkoping | OTKOPINg gbg - | Vérnamo — Jonkdping/Néss6, 1981 2267 2528 2818| 30%| 1973 | 3663 || 053] 2 3ag|SEB-RAl
Namngivna Vaggeryd elektrifiering o hojd hast
07-Ej bundna SEB.pdf
namégivna 2025-2027 |Véag Jonkdping Rv 26 Rv 26 Mullsjo - Slattéang 216 232 216 232|30%| 162 301 3,02 1566
- ! } SEB.pdf
O7-Ejbundnal 08 5033 [vag  |Jonkeping  |E4 B4 Trafikplats Ljungarum, 673 677 803 807| 12%| 710 | 904 | 3,08 3227
namngivna genomgaende korfalt
07-Ej bundna u R o ®
namngivna 2028-2033 |Vag  |Jonkoping Rv 26 Rv 26 Hedenstorp - Manseryd 102 322 102 322|12%| 283 | 361 | 1,59| 769
07-Ej bundna SEB.pdf
namrJ1givna 2028-2033 |Véag Kalmar E22 E22 Forbi Bergkvara 400 411 429 440| 30%| 308 572 0,74 466
07-Ej bundna SEB.pdf
namrJ1givna 2028-2033 |Véag Kalmar E22 E22 Gladhammar-Verkeback 342 349 342 349| 27%| 254 443 1,11 515
05-Pagéende| Pagaende |Vag Kronoberg E4 E4 Ljungby- Toftanas 244 1050 244 1050
05-Pagaende| Pagaende |Vag Kronoberg Rv 25 Rv .25 Sjoatorp - Alvesta V (inkl 139 204 139 224
trafikplats)
ﬁlea'nfﬁgmz 2022-2024 |Vag  |Kronoberg  |Rv 25 Rv 25 Osterleden i Vaxjo 270 303 362 305 6% | 371 | 419 | 157 e1afSEBRdl
07-Ej bundna SEB.pdf
namégivna 2028-2033 |Jarnvag|Kronoberg Soédra Stambanan |Alvesta, triangelspar 139 295 139 295| 30%| 207 384 <0 -60
08-NTP nya SEB.pdf
kandidater
fran 2028-2033 |Jarnvag|Kronoberg Kust till kustbanan |Rappe, ny station 37 37 102 102| 30%| 72 133 <0 -323
utpekade
brist
04-Avslut
medﬂsn}arre Oppe_l for Véag Norrbotten E10 E10 Kiruna inklusive Lv 870 0 1 0 854
restatgarder/ trafik
kostnader
05-Pagéende| Pagaende |Jarnvag|Norrbotten Malmbanan Malmabanap, A 435 1307 435 1314
bangardsférlangningar m.m.
05-Pagéende| Pagaende |Vag Norrbotten E4 E4 Salmis - Haparanda 72 268 72 268
ﬁgﬁggmﬁ 2022-2024 |Sjsfart |Norrbotten 763 fLa”r'I‘Zi hamn kapacitetsatgérd 1358 1389 3628 3681| 12%| 3247 | 4116 || 140| 5 aso[SERRA!
06-Bundna u
N 2022-2024 |Vag Norrbotten E10 E10, Avvakko-Lappeasuando 594 652 594 652
Namngivna
ﬁf;’gﬁgmﬁ 2022-2024 |Vag  |Norrbotten E10 E10, Morjarv - Svartoyn 701 745 701 745|17%| 618 | 871 <0| -234SEBRI
. SEB.pdf
07-Ejbundna| 555 5427 | 3amvag|Norrbotten | Malmbanan Malmbanan Nattavaara 223 233 223 233 16%| 196 | 270 || <o| -148
namngivna bangardsforlangning
. — SEB.pdf
07-Ejbundna| 55 5427 | 3amvag|Norrbotten | Malmbanan Malmbanan Sikirask 174 188 174 188/ 15%| 160 | 215 | <o| 51
namngivna bangardsforlangning
_Ej E10 Kauppinen-Kiruna
O7-Ejbundnal ;58 5033 |vag  |Norbotten  |E10 - fauppinen-l 301 396 301 396|30%| 277 | 514
namngivna motesseparering
08-NTP nya SEB.pdf
kandidater Stambanan genom Lule& C flytt av
fran 2028-2033 |Jarnvag|Norrbotten Svre Norrlangd personvagnsuppstallning (etapp 88 146 111 170| 30%| 119 221 <0 -142
utpekade 1)
brist
08-NTP nya SEB.pdf
kandidater Stambanan genom|Lule& C ombyggnad av
frén 2028-2033 |Jarnvag|Norrbotten | 9 yag 106 337 106 337/30%| 236 | 438 | <o| -127
ovre Norrland personbangérd (etapp 2)
utpekade
brist
08-NTP nya SEB.pdf
kandidater Malmbanan Kiruna-Riksgrénsen
frén 2028-2033 |Jarnvag|Norrbotten Malmbanan Stax 32.5 ton 9 243 405 243 405| 30% | 284 527 0,29 132
utpekade ’
brist



https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/VM051 E45 f%C3%B6rbifart Sveg/vm051_e45_rengsjon-alvros_seb_210615.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/JM1814 %C3%85nge-%C3%96stersund/jm1814_ange-ostersund,_kapacitets-_och_hastighetshojande_atgarder.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSO032 Rv 40 Nässjö-Eksjö/vso032_rv_40_nassjo_-_eksjo.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSO033 Rv 40 förbi Eksjö/vso033_rv_40_forbi_eksjo.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/JSY1802 V%C3%A4rnamo- J%C3%B6nk%C3%B6ping-N%C3%A4ssj%C3%B6/jsy1802_varnamo-jonkoping_nassjo_elektrifiering_o_hojd_hast_211006.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/YSY007 Rv 26 Mullsjö-Slättäng/ysy007__rv_26_mullsjo_-_slattang.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSY1803 E4 Trafikplats Ljungarum/vsy1803_e4_trafikplats_ljungarum,_genomgaende_korfalt.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/YSY004 E22 förbi Bergkvara/ysy004_e22_forbi_bergkvara.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSO016 E22 Gladhammar-Verkeb%C3%A4ck/vso016_e22_gladhammar_-_verkeback.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSO020 Rv 25 Österleden Växjö/vso020_rv_25_osterleden_i_vaxjo.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/JSY1820 Alvesta triangelsp%C3%A5r/jsy1820_alvesta_triangelspar_210906.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/JSY2204 R%C3%A4ppe, ny station/jsy2204__rappe,_ny_station.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/XSN300  Luleå hamn kapacitetsbrist farled/xsn300_lulea_hamn_kapacitetsatgard_farled_201124.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/VSN206 E10 Morjärv-Svartbyn/vsn206_e10_morjarv_svartbyn_seb_200602_g.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/XSN301c Malmbanan-Nattavaara/xsn301c_malmbanan_nattavaara_bangardsforlangning.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/XSN301f Malmbanan-Sikträsk/xsn301f_malmbanan_siktrask_bangardsforlangning.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/JN1801 Lule%C3%A5 C flytt personvagnsuppst%C3%A4llning/jn1801_lulea_c_flytt_av_personvagnsuppstallning_(etapp_1).pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/JN1802 Lule%C3%A5 C ombyggnad personbang%C3%A5rd/1_jn1802_lulea_c_ombyggnad_av_personbangard_etapp2_seb_210910.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/JN2203 Malmbanan Kiruna-Riksgr%C3%A4nsen/jn2203_malmbanan_kiruna-riksgransen_stax_32.5_ton.pdf

. . o o u )
Belopp i mnkr - Fastpris 202102 fran ar 2022 Total objektkostnad | Osakerhets-intervall
inklusive =
Kostnad Nationell plan tillkommande - <=\° T T
. Jarnvagsstrak / finansieringar utéver |2 ¥ | R < | § <
.| Planerad | Trafik- . nveg . nd S92 | 82 [nnk- Lankar
Kategori Lan Vagnummer / Objekt planeringsram < ; ~3 | T3 - NNV
byggstart | slag © == x 2 idu SEB
Farled n < 8
83|55 5§
2022-2033 | Total |2022-2033 | Total Bl 7 ¢
08-NTP nya SEB.pdf
kandidater Malmbanan Svappavaara-Kiruna
fr&n 2028-2033 |Jarnvag|Norrbotten Malmbanan Stax 32.5 ton PP 150 250 150 250| 30%| 175 325 0,01 4
utpekade :
brist
08-NTP nya
k's:ndldater o . Norrbotniabanan Skellefted -
frén 2028-2033 |Jarnvag|Norrbotten Norrbotniabanan g () 3 000 23 269 3 000 23 269| 16% |19 546| 26 992
Luled ny jarnvag
utpekade
brist
08-NTP nya SEB.pdf
kandidater Stambanan genom SgON Savastklinten-Norra
fran 2028-2033 |Jarnvag|Norrbotten Svre Norrlan% Sunderbyn ny métesstation och 171 286 171 286|30% | 200 371 <0 -210
utpekade partiellt dubbelspar
brist
10-NTP nya | 5455 5033 | Jarmvag|Norrbotten | Malmbanan Kiruna ny jarnvagsstation, alt Vst 1352 1371]15%| 1165 | 1577 || <0| -1 o72|[SEBRdl
kandidater till nya centrum
04-Avslut .
.. > . 2 Malmé Fosieby-Trelleborg,
medosn]arre Oppe_t for Jarnvag | Skane Godsstrak?t hastighetsanpassning (160 86 465 86 694
restatgarder/ trafik genom Skéane N - N
km/tim), métesstation mm
kostnader
04-Avslut
medﬂsn]arre Oppe_t for Jarnvag | Skane Vastkustbanan Tunneln genom Hallandsas 10 11 682 10 11 682
restatgarder/ trafik
kostnader
gwt(?\;i?rre Oppet for E22 Hurva-Va etapp Linderdd -
S PPELION |\/ag  |sSkane E22 Va; Satarod-Va och forbi 0 1175 0 1175
restatgarder/ trafik ) .
Linderod
kostnader
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag|Skane Skanebanan Astorp-Hassleholm, 160 km/tim 11 54 11 54
05-Pagaende| Pagaende |Jarnvag|Skane Sodra Stambanan :Téa:glggip-Arlov, utbyggnad till 349 3711 510 4199
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag|Skane Skanebanan Kapacitetsatgéarder i Skane 82 484 156 684
05-Pagaende| Pagaende |Jarnvag|Skane Sodra Stambanan fl;:ggé(?ogevall) - Flackarp, 505 1136 576 1274
Angelholm-Maria,
05-Pagaende| Pagaende |Jarnvag|Skane Véastkustbanan dubbelsparsutbyggnad ( inkl. 1523 2417 1594 2906
Romaresvég)
05-Pagéende| Pagdende |Vag  |Skane Superbussar i Skéne, atgarder i 85 202 85 219
statlig infrastruktur
Godsstraket Astorp-Teckomatorp, etapp 2 och
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag|Skane genom Skéane och p-Tec P, etapp 25 706 35 1085
N 3 och Marieholmsbanan
Marieholmsbanan
ziriﬁgmi 2022-2024 |vag  |Skéne £22 E22 Trafikplats Ideon 311 338 350 393| 11%| 350 | 436 ; ||BEBpdf
ﬁgn'fgg:/’r‘]z 2022-2024 |Vag  |Skane E22 E22 Trafikplats Lund S 367 393 367 303/ 11%| 350 | 436 | 1,81 ool SEBRd!
07-Ej bundna . A s . o SEB.pdi
namngivna 2022-2024 |Vag Skéne E22 E22 Fjalkinge—Gualov 504 554 504 554|12%| 485 623 4,14 3472
07-Ej bundna " 2 o SEB.pdf
namngivna 2025-2027 |Vag Skane E65 E65 Svedala-Borringe 462 499 462 499| 10% | 447 551 1,40 1003
- 5 e o SEB.pdf
07-Ejbundna| 55 5033 | samvag| Skane Skanebanan Hassleholm-Helsingborg, forlangt 859 862 1039 1043|30%| 730 | 1355 || <o0| -440)
namngivna motesspar och hojd hastighet
- 5 . SEB.pdf
07-Ejbundna| 55 5033 | samvag| Skane Stdra Stambanan |alm0 godsbangard, utbyggnad 393 398 393 398|30%| 279 | 518 | <o| -161
namngivna av spar 58
-Ej o Maria - Helsingborg C,
O7-Ejbundna| 54 5033 | Jarmvag|Skéne Vastkustbanan e egnorg 898 4092 898 4692 30%| 3284 | 6100 || <0| -2842)
namngivna dubbelspéar
Sodra stambanan,
omdedA \_:.?Tlll.‘iitrre Oppet for Skéne Kust tll kustbanan
e ppet Jarnvag , Skanebanan, P&gatag Nordost 110 446 110 752
restatgarder/ trafik Kronoberg -
Blekingekustbana,
kostnader
Markarydbanan
OmtdA\STI]l;itrre Oppet for Alvik-Ulvsunda-Solna station,
oy s Ppet Jarnvag | Stockholm Stockholm évrigt | snabbsparvag (statlig 285 689 285 2716
restatgéarder/ trafik ) S
medfinansiering)
kostnader
04-Avslut
med smérre Oppet for |, .. E18 Statlig foljdinvestering,
restatgarder/ trafik Vag Stockholm E18 Arninge héllplats ® 251 Lo 436
kostnader
04-Avslut .
med smarre | OppeLior |\ Igiorhoim  |E20 E20 Norra Lanken 119 7834 121 8856
restatgarder/ trafik
kostnader
04-Avslut
med smarre | Oppetfor |, Igioohoim  |E4 E4 Tomteboda-Haga sodra 9 644 46 3333
restatgarder/ trafik
kostnader



https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/JN2204 Malmbanan Svappavaara-Kiruna/jn2204_malmbanan_svappavaara-kiruna_stax_32,5_ton_.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/JN2206 SgöN Sävastklinten-Norra Sunderbyn/jn2206_sgon_savastklinten-norra_sunderbyn_ny_motesstation_och_partiellt_dubbelspar.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/JN1804 Kiruna ny j%C3%A4rnv%C3%A4gsstation/jn1804a_kiruna_ny_jarnvagsstation,_alt_vast_till_nya_centrum.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSK042 Trafikplats Ideon/vsk042_e22_trafikplats_ideon.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSK038 Trafikplats Lund s%C3%B6dra/vsk038_e22_trafikplats_lund_s.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSY202 E22 Fj%C3%A4lkinge-Gual%C3%B6v/vsy202_e22_fjalkinge_-_gualov_210615.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSK050 E65 Svedala-B%C3%B6rringe/vsk050_e65_svedala_-_borringe.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/JSY1810 H%C3%A4ssleholm-Helsingborg/jsy1810_hassleholm-helsingborg,_forlangt_motesspar_och_hojd_hastighet.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/JSY1812 Malm%C3%B6 godsbang%C3%A5rd utbyggnad sp%C3%A5r 58/jsy1812_malmo_godsbangard,_utbyggnad_av_spar_58.pdf

Belopp i mnkr - Fastpris 202102 fran ar 2022

Total objektkostnad
inklusive

Osékerhets-intervall

Kostnad Nationell plan tillkommande L = =
Jarnvagsstrak / finansieringar utéver |2 ¥ ge|ge
.| Planerad |Trafik- . ) ) ) ST 8| 8 |NNK- Lankar
Kategori Lan Vagnummer / Objekt planeringsram < ; ~3 | T3 - NNV
byggstart | slag WZ| g < % e idu SEB
Farled @ Sc| 2¢
co|=g|*§
2022-2033 Total 2022-2033 Total %
05-Pagaende| Pagaende |Jamvag|Stockholm | S0okhoIms Barkarby bytespunkt med 182 218 324 459
naromrade anslutning till tunnelbana
Stockholms Kollektivtrafik Stockholm,
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag|Stockholm . 2 tunnelbaneutbyggnad (statlig 2764 4924 22 991 33649
naromrade X -
medfinansiering)
05-Pagaende| Pagaende |Jamvag|Stockholm | Stockholm svrigt | R0Sia@sbanan, dubbelspar etapp 426 510 426 3680
1+2 (statlig medfinsiering)
Stockholms Stockholm Central och Karlberg,
05-Pagdende| Pagaende |Jarnvag|Stockholm « o funktionsanpassningar efter 241 1036 241 1036
naromrade X
Citybanan
05-Pagaende| Pagaende |Jarnvag|Stockholm  |Malarbanan I;’g;?;da"(a”ha”' Okad 13248 23 106 15269 25489
05-Pagaende| Pagiende |Jamvag|Stockholm | Stockholm evrigt | |/a"SPArvag OstSalisjobanan 210 370 429 749
(statlig medfinansiering)
05-Pagéende| Pagéende |Vag Stockholm E18 E18 Danderyd-Arninge 67 355 67 355
05-Pagaende| Pagaende |Vag Stockholm E4 E4 Forbifart Stockholm 883 7 385 16 838 41 668
05-Pagéende| Pagéende |Vag Stockholm E4/E20 E4/E20 Tomteboda-Bredang, ITS 37 103 65 236
06-Bundna | 55 5024 | Jarnvag)|Stockholm | Stockholms Arstaberg-Flemingsberg, 234 274 234 275 1,06|  353|SEBpdl
Namngivna naromrade signalatgéarder optimering
06-Bundna | 50 5007 |vag  |Stockholm  |E4iLy 259 E4/Lv 259 Tvarforbindelse 13338 14613 14331 15788| 17% |13 104| 18 472 || 0,44/ 11 300[[SEE-RI
Namngivna Sodertérn
07-Ej bundna SEB.pdf
namégivna 2025-2027 |Jarnvag|Stockholm Stockholm évrigt  |Hagalund, bangardsombyggnad 192 344 192 349| 30%| 244 454 - g

- . ! i SEB.pdf
07-Ejbundna| 55 5027 | amvag| Stockholm | Vastra stambanan | Y2SIra stambanan, Flemingsberg 104 199 194 199| 30%| 139 | 258 ; .
namngivna Jarna, upprustning tunnlar
07-Ej bundna SEB.pdf
namégivna 2025-2027 |Sjofart |Stockholm 511|Farled Sodertélje-Landsort 220 238 270 311|18%| 255 367 1,03 400
07-Ei bundna E4/E20 Hallunda-Varby, SEB.pdf

10! 2025-2027 |Vag Stockholm E4/E20 Kapacitetsforstarkning till foljd av 2399 2547 2399 2547|19%| 2063 | 3031 - -
namngivna L
Forbifart Stockholm
07-Ei bundna E4/E20 Sodertaljebron, SEB.pdf
10! 2025-2027 |Véag Stockholm E4/E20 Kapacitetsforstarkning till foljd av 580 609 580 609| 19% | 493 724 0,82 754
namngivna P
Forbifart Stockholm
07-Ei bundna E4/E18 Hjulsta-Jakobsberg, SEB.pdf
10! 2028-2033 |Véag Stockholm E4/E18 Kapacitetsforstarkning till foljd av 682 759 682 759| 11%| 675 842 2,08| 3155
namngivna L
Forbifart Stockholm
07-Ej bundna Essingeleden, riskreducerande SEB.pdf
10! 2028-2033 |Vag Stockholm E4 2 9 L 262 265 262 265|30%| 186 345 - -
namngivna atgarder upprattande av ledverk
08-NTP nya SEB.pdf
kandidater
fran Utredning |Jamvag|Stockholm | Malarbanan Stockholm C och Tomteboda 280 280 280 280| 19%| 228 | 332 - -
bangard, kapacitet mm
utpekade
brist
05-Pagdende| Pagadende |Sjofart |Sodermanland 901|Sodertélje Sluss, Malaren 2848 4499 2858 4990
05-Pagéende| Pagaende |Vag Soédermanland |Rv 56 Rv 56 Katrineholm - Bie 123 165 123 173
05-Pagéende| Pagaende |Vag Sédermanland |Rv 56 \ég?aslfnjaelr? St Sundby (Alberga), 452 549 452 549
07-Ej bundna SEB.pdf
namégivna 2025-2027 |Jarnvag|Sédermanland | Vastra stambanan |Hogsjo véstra, forbigdngsspar 227 248 227 248| 13%| 216 280 0,54 210
07-Ej bundna SEB.pdf
namégivna 2025-2027 |Jarnvag|Soédermanland | Vastra stambanan |Katrineholm, férbigangsspar 240 256 240 256| 17%| 212 300 <0 -5|
ﬁggzg:{?}z 2025-2027 |Jarnvag|Uppsala Ostkustbanan Uppsala, Plankorsningar 346 482 474 613| 10%| 550 675 <0 -599| SEB.pdf
07-Ej bundna SEB.pdf
namégivna 2025-2027 |Jarnvag|Uppsala Dalabanan Heby Motesspar 156 165 156 165| 30% | 116 215 1,80 410
07-Ei bund Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala —
nam rJ] git\‘,:']a”a 2028-2033 |Jarnvag|Uppsala Ostkustbanan lansgransen Uppsala/Stockholm) 2279 12 891 2279 13 347|30%| 9343 | 17 351 - .
©)

_Ej SEB.pdf
O7-Ejbundnal 5, 5004 [vag  |UPPSAIA Rv 56 Rv 56 Sala - Heby 2+1 189 206 247 264/ 17%| 220 | 309 | 1,38 600
namngivna Véastmanland
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag|Varmland Vvarmlandsbanan |Laxa — Arvika, dkad kapacitet 404 767 404 783
O7-Ejbundna| o555 2007 |vag  |Varmiand  |E45 E45 Séffle - Valnas © 652 638 652 689) 10%) 558 | 819
namngivna

P 2.2 .. |Varmland u . 2 .
05-Pagéende| Pagaende |Jarnvag Orebro Varmlandsbanan |Kil-Lax&, motesstationer 152 465 178 494
04-Avslut
med sméarre | Oppet for |, .. u A
restatgarder/ trafik Vag Vasterbotten |E4 E4 Djakneboda-Bygdea 6 282 6 282
kostnader



https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region Stockholm/3 Investering/JST1811 Årstaberg-Flemingsberg/jst1811_vsb_arstaberg-flemingsberg_seb_200204_g.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region Stockholm/3 Investering/VST005 E4 Lv 259 Tv%C3%A4rf%C3%B6rbindelse S%C3%B6dert%C3%B6rn/vst005_e4_lv259_tvarforbindelse_sodertorn_.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region Stockholm/3 Investering/JST201 Hagalund bang%C3%A5rdsombyggnad/jst201_hagalund,_bangardsombyggnad.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region Stockholm/3 Investering/JST1810 V%C3%A4stra Stambanan-Tullinge tunnlar/jst1810_vastra_stambanan,_flemingsberg-jarna,_upprustning_tunnlar.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region Stockholm/3 Investering/XST301 Farled 511 S%C3%B6dert%C3%A4lje hamn- Landsort/xst301_farled_sodertalje_-_landsort.pdf
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/?tree=%2fTrvSeFiler%2fSamhallsekonomiskt_beslutsunderlag%2fRegion_Stockholm%2fRegion+Stockholm%2f3+Investering%2fVS
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/?tree=%2fTrvSeFiler%2fSamhallsekonomiskt_beslutsunderlag%2fRegion_Stockholm%2fRegion+Stockholm%2f3+Investering%2fVS
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region Stockholm/3 Investering/VST001d E4 E18 Hjulsta-Jakobsberg/vst001d_e4_e18_hjulsta-jakobsberg,_kapac_till_foljd_av_forbifart_stockholm.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region Stockholm/3 Investering/VST1807 Essingeleden/vst1807_essingeleden,_riskreducerande_atgarder_upprattande_av_ledverk_210601.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region Stockholm/3 Investering/JST2206 Stockholm C och Tomteboda bang%C3%A5rd/jst2206_stockholm_c_och_tomteboda_bangard.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/JO1809 F%C3%B6rbig%C3%A5ngssp%C3%A5r H%C3%B6gsj%C3%B6 v%C3%A4stra/jo1809_hogsjo_vastra,_forbigangsspar.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/JO1810 Katrineholm f%C3%B6rbig%C3%A5ngssp%C3%A5r/jo1810_katrineholm,_forbigangsspar.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/JSO201 J%C3%A4rnv%C3%A4gsinfart Uppsala/jso201_uppsala_plankorsningar_seb_210607.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/JO1802 M%C3%B6tessp%C3%A5r Heby/jo1802_motesspar_heby.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region Öst/3 Investering/VO1802 Rv 56 Sala-Heby 2plus1/vo1802_vag_56_sala_heby.pdf

. . o o u )
Belopp i mnkr - Fastpris 202102 fran ar 2022 Total objektkostnad | Osakerhets-intervall
inklusive =
Kostnad Nationell plan tillkommande - <=\° T T
. Jarnvagsstrak / finansieringar utéver |2 ¥ | R < | § <
.| Planerad |Trafik- . nvag ) ng ST8E| 82 |NNk- Lankar
Kategori Lan Vagnummer / Objekt planeringsram < ; ~3 | T3 - NNV
byggstart | slag © == x 2 idu SEB
Farled n < c| 8¢
op =§| =8
2022-2033 Total 2022-2033 Total U)
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag|Vasterbotten |Norrbotniabanan g?r:;k;(gnlabanan Umed-Dava ny 1018 1555 1072 1689
05-Pagende| Pagéende |Vag  |Vasterbotten |E4 B4 Sikea-Gumboda 293 350 203 355
motesseparenng
05-Pagéende| Pagaende |Vag Vasterbotten |E4/E12 E4/E12 Umed -105 2419 145 2696
. . 2y M2 SEB.pdf
O7-Ejbundna| 55 5027 | samvag|Vasterbotten | Norrbotniabanan | NorPotiabanan (Umed) Dava- 10 250 15 467 10 283 15748| 14%|13543| 17953 < 0/-16 627]
namngivna Skellefted ny jarnvag
. . SEB.pdf
O7-Ejbundnal 50 507 lvag  |Vasterbotten |E4 E4 Gumboda-Grimsmark 489 521 489 527|17%| 437 | 617 | 045 338
namngivna motesseparenng
Ej E4 Broange-Daglost
O7-Ejbundna 56 2033 |vag | Vasterbotten |E4  Sroange-aagi sten 375 301 375 395|20%| 318 | 473
namngivna motesseparering
_Ej E4 Daglosten-Ljusvattnet
O7-Ejbundna) 56 2033 |vag | Vasterbotten |E4 + Daglosten-HuBatine 325 329 325 320|30%| 231 | 428
namngivna motesseparering
ig:;;ztg{a 2028-2033 |Véag Vasterbotten |E4 E4 forbifart Skelleftea 471 1429 471 1429|30%| 1000 | 1857 || 0,98| 1877 SEB.pdf
04-Avslut
medﬂsn]arre Oppe_t for Jarnvag | Vasternorrland| Adalsbanan Sund_svall,_re_secentrum. statlig 12 71 23 169
restatgarder/ trafik medfinansiering
kostnader
04-Avslut
med smérre | OppeLior |\ |\sctemontand|E14 E14, Sundsvall-Blaberget 5 482 5 607
restatgarder/ trafik
kostnader
Sundsvalls hamn,
05-Pagéende| Pagéende |Jarnvag|Vasternorrland|Adalsbanan Tunadalssparet, Malandstriangeln 299 1125 301 1191
m.m.
05-Pagéende| Pagaende |Vag Vasternorrland|E4 E4 Sundsvall 105 3710 172 5313
) ) SEB.pdf
07-Ejbundna| 5 5027 | amvag| Vasternorriand| Ostkustbanan | Sundsvall C-Dingersio, 2644 2744 2644 2744|12%| 2406 | 3081 || <o0| -2167
namngivna dubbelsparsutbyggnad
- SEB.pdf
07-Ejbundna| 55 5027 | samvag| Vasternorrland Sundsvall resecentrum, 908 996 908 996|30%| 697 | 1204 ; .
namngivna tillgénglighet och plattformar m.m.
10-NTP nya | 5455 2033 | 3armvag |Vasternorriand| Adalsbanan Adalsbanan, Vasteraspby 67 67 122 122/ 30%| 85 | 159 | <o| -210[°EB-Rdf
kandidater vandslinga
tg;%zt’ga 2028-2033 |Vag  |Vasternorrland|E14 E14 Blaberget-Matfors 364 377 364 381| 14%| 327 | 436 || 1,02| 50| 2EERdl
. . Sundsvall-Ange, kapacitets- och SEB.pdf
O7-Ejbundna| 55 5027 | samvag|YaStemormand)y i anan hastighetshajande Atgarder - inkl 343 344 343 34530%| 241 | 448 | <o| -189
namngivna Jamtland .
sékerhetshojande atg
05-Pagadende| Pagaende |Vag Vastmanland |Rv 56 Rv 56 Kvicksund-Vastjadra 87 288 87 288
05-Pagéende| Pagdende |Vag  |Véstmanland |E18 E18 Koping-vastjadra, 1211 1388 1211 1388
kapacitetsbrister
04-Avslut
med smérre Oppet for . Vastra L8 P
restitgarder/ trafik Vag Gétaland E20 E20 Alingsas - Vargarda 9 977 9 1157
kostnader
Vistra Goteboras Goteborgs hamnbana och
05-Pagaende| Pagaende |Jarnvag| .. . "9 Marieholmsbron, 6kad kapacitet 1158 3476 1158 3823
Gotaland naromréade P P
och dubbelspér éver Géta &lv
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag Vezstra Gf)tebosgs Olskroken, Planskildhet 1288 4349 1288 4349
Gotaland naromréade
.. |Vastra u Vastra stambanan, Géteborg-
05-Pagadende| Pagaende |Jarnvag Gotaland Vastra Stambanan Skovde, kapacitetsforstarkning. 809 2376 809 2380
05-Pagaende| Pagaende |Jamvag| oSa Goteborgs Vastsvenska paketet jarnvag 5905 12918 9233 26381
Gotaland naromréade
05-Paghende| Pagaende vag | oSta E20 E20 Forbi Skara 3 172 82 467
Gotaland
05-Pagdende| Paglende |vag | oord E20 E20 Forbi Vargarda 50 94 134 280
9 9 9 Gotaland 9
05-Pagaende| Pagiende |Vag | Loord E20 E20 Tollered-Alingsas 25 688 25 688
9 9 9 Gotaland 9
28 22 u Vastra P
05-Pagéende| Pagaende |Vag Gotaland E20 E20 Vargarda - Vara 649 949 649 1209
05-Pagaende| Pagaende |Vag \éif;:n ; E6 E6.20 Hisingsleden, Sodra delen 580 972 664 1176
28 22 u Vastra E6.21 Goteborgs
05-Pagéende| Pagaende |Vag Gotaland E6 hamn/Lundbyleden 1120 1576 1936 2501
05-Pagéende| Pagdende |Vag V,:j\.stra G_gtebozgs Vastsvenska paketet vag 2 966 8746 6048 16 197
Gotaland naromrade
06-Bundna | 555 5004 |vag | VESIR E45 E45 Tosse-Amal 258 266 258 267| 14%| 230 | 304 || 1,41]  472| BBl
Namngivna Gotaland
06-Bundna | ;00 s07 |vag | Va2 E20 E20 Forbi Mariestad 1785 1866 1811 1892|11%| 1684 | 2100 || 0,32|  sa4SEERd!
Namngivna Gotaland
06-Bundna | 550 5057 |vag | VSR E20 E20 Gotene - Mariestad 522 587 1309 1373|17%| 1140 | 1607 || 0,30  700[[SEELd!
Namngivna Gotaland



https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/YSN001a Norrbotniabanan Umeå Dåva Skellefteå/ysn001a_norrbotniabanan_(umea)_dava-skelleftea_ny_jarnvag.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/VN1803 E4 Gumboda-Grimsmark/vn1803_e4_gumboda-grimsmark_motesseparering.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/VN1801 E4 F%C3%B6rbifart Skellefte%C3%A5/vn1801_e4_forbifart_skelleftea.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/JSM215 SundsvallC- Dingersjö dubbelspårsutbyggnad/jsm215_sundsvall_c–dingersjo,_dubbelsparsutbyggnad.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/BVGV007 Sundsvall resecentrum/bvgv007_sundsvall_resecentrum,_tillganglighet_210211.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/JM2209 %C3%85dalsbanan V%C3%A4steraspby v%C3%A4ndslinga/jm2209_adalsbanan,_vasteraspby_vandslinga.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/VM1801 E14 Bl%C3%A5berget-Matfors/vm1801_e14_blaberget-matfors.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/JM1807 Sundsvall-%C3%85nge/jm1807_sundsvall-ange,_kapacitets-_och_hastighetshojande_atgarder_-_inkl_sakerhetshojande_atg.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region Väst/3 Investering/VVA1816 E45 Tosse-Åmål/vva1816_e45_tosse-amal.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region V%C3%A4st/3 Investering/VVA204 E20 f%C3%B6rbi Mariestad/vva204_e20_forbi_mariestad_seb_210615.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region V%C3%A4st/3 Investering/VVA015 E20 G%C3%B6tene-Mariestad/vva015_e20,_gotene-mariestad.pdf

Belopp i mnkr - Fastpris 202102 fran ar 2022

Total objektkostnad
inklusive

Osékerhets-intervall

Kostnad Nationell plan tillkommande - <=\° T T
. Jarnvagsstrak / finansieringar utéver |2 ¥ | R < | § <
.| Planerad |Trafik- . nvag ) ng ST8E| 82 |NNk- Lankar
Kategori Lan Vagnummer / Objekt planeringsram < ; ~3 | T3 - NNV
byggstart | slag WZ| g < % e idu SEB
Farled @ Sc| 2¢
op =§| =8
2022-2033 Total 2022-2033 Total U)
-Ej a Goteborg och Vastsverige
O7-Bjbundnal 50 5057 | samvag| Y252 Véstra stambanan go veree 1528 1610 1528 1610| 16%| 1354 | 1866
namngivna Gotaland Omloppsnara uppstallningsspar
. . R SEB.pdf
O7-Ejbundna) 50 5057 |sjsart | V3SR 161|Farleden i Goteborgs hamn, 1077 1103 2180 2207|20%| 1765| 2648 || 062| 1793
namngivna Gotaland Kapacitetsatgard farled
. . " " " ol SEB.pdf
O7-Ejbundna| 54 5033 | Jamvag| 252 Norge/Vvanerbana |Norge-Vanerbanan, vandspar i 198 200 198 200 30%| 140 | 260 | 4,74| 1316
namngivna Gotaland n med Nordlanken | Alvangen
. . " 2 Al A SEB.pdf
O7-Ejbundna| 54 5033 | Jamvag| Y252 Vastra stambanan | Y250 stambanan Laxa-Alingsas 490 796 490 796|30%| 557 | 1035 || 4,41| 4933
namngivna Gotaland hégre kapacitet
_Ej A Va jofarten, Trollhatts
O7-Ejbundna| 5,55 2033 [sjstart | L25ta g5g| arereioiaren, fofhate 5000 5395 5000 5416| 19%| 4 387 | 6445
namngivna Gotaland kanal/Géta alv
10-NTP nya u Vastra Jarnvagen med dverdéckning av o
kandidater 2028-2033 |Véag Gétaland E45 E45 261 263|30%| 184 342
a2 P R Y Godsstraket Godsstraket Dunsjo-
05-Pagéende| Pagaende |Jarnvag|Orebro genom Bergslagen| Jakobshyttan, dubbelspar 303 561 303 561
- . _ SEB.pdf
O7-Ejbundna | 5,57 2024 | Jamvag| Orebro Godsstraket Godsstraket Hallsberg — Asbro, 4431 4822 4431 4822 10%| 4340 | 5304 - -
namngivna genom Bergslagen|dubbelspar
07-Ej bundna SEB.pdf
namrJ1givna 2025-2027 |Jarnvag|Orebro Vastra stambanan |Laxa, bangardsombyggnad 332 341 332 342|30%| 239 444 0,60 273
. SEB.pdf
07-Ejbundnal 56 5033 |Jarmvig|Orebro Godsstréket Frévi bangardsombyggnad 105 109 136 141|30%| 99 | 183 - -
namngivna genom Bergslagen
Orebro Godsstraket Storvik-Frovi,
05-Pagaende| Pagaende |Jamvag Gévleborg Godsstraket kapau_tetspaket 1+2 samt 508 053 508 053
Dalarna genom Bergslagen|Sandviken-Kungsgarden
Véastmanland motesstation
05-Pagende| Pagiende |Jamvig Qrebro" Godsstraket Hallsberg-Degeron, dubbelspar, 124 2066 124 2067
Ostergétland |genom Bergslagen|etapp 1
. o . . SEB.pdf
O7-Ejbundnal 50 5097 lvag | Qe Rv 50 Rv 50 Medevi-Brattebro (inkl 706 746 706 746| 14%| 644 | 847 || 2,23| 2486
namngivna Ostergétland Nykyrka)
05-Pagende| Pagiende |Jamvag|Ostergstiand | S0dsstraket Godsstraket Jakobshyttan- 612 865 612 865
genom Bergslagen|Degerén, dubbelspar
Ein?ﬁgmi 2025-2027 |vag  |Ostergétiand |E22 E22 Forbi Soderkaping 1456 1525 1496 1564|26%| 1158 | 1971 || 2,36 4 o31|[SEB-Rdl
varav
- Nya stambaneetapper 104000/ 165964 104000/ 166 006
10-NTP nya |y o ning |3amvag| Hela Landet |Hela landet Nya stambanor, utredning for 3000 3000 3000 3000
kandidater kvarstdende etapper
-Ej Héssleholm-Lund, del av nya
O7-Ejbundna | 5,55 2033 | Jamvag| Skane e vy 15900 28070 15900  28070| 22% |21 895| 34 245
namngivna stambanor
-Ej 4 Goteborg-Borés, del av nya
O7-Ejbundna| 5,55 2033 | Jamvag| V252 Kust till kustbanan o vy 17300( 43531 17300  43572| 17%|36 165| 50 979
namngivna Gotaland stambanor
05-Pagaende| Pagaende |Jarnvag|Ostergétiand |Ostlanken Ostlzinken nytt dubbelspar Jama- 67 800 91363 67800|  91364|17%|75 832|106 896,
Linkdping, del av nya stambanor
- ERTMS inférande 25986 50 915 25986 50915
05-Pagadende| Pagaende |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet ERTMS, TC Hallsberg Norrkdping 4586 8835 4586 8835
05-Pagéende| Pagdende |Jarnvag| Hela Landet |Hela landet ERTMS, TC Malmd 7 415 10 790 7 415 10 790
07-Ej bundna A . ®
namngivna 2025-2027 |Jarnvég| Hela Landet |Hela landet ERTMS, TC Goteborg 1734 8661 1734 8661| 15%| 7362 | 9960
10-NTP nya R a1 ) 0
kandidater 2025-2027 |Jarnvég| Hela Landet  |Hela landet ERTMS, TC Stockholm Gavle 4796 11 655 4796 11 655| 15%| 9907 | 13 403
05-Pagéende| Pagaende |Jarnvag|Norrbotten Malmbanan ERTMS, Nord, Malmbanan 3315 5258 3315 5258
10-NTP nya R © 5
kandidater 2025-2027 |Jarnvag|Norrbotten Hela landet ERTMS, TC Boden Ange 4 140 5716 4 140 5716| 15%| 4859 | 6573
- Storstadsférhandling 7 850 11493 32870| 41062
04-Avslut
med smarre | Oppetfor | . o -
restatgarder/ trafik Jarnvag|Skéne Sparvég Lund C - ESS 79 781
kostnader
05-Pagéende| Pagaende |Vag Skane Helsingborg cykelobjekt 66 75 141 292
05-Pagéende| Pagaende |Vag Skane Helsingborg, Kollektivtrafik 137 189 311 374
05-Pagaende| Pagéende |Vag  |Skane Lund cykelobjekt (cykelbanor och 43 44 43 167
cykelgarage)
05-Pagéende| Pagaende |Vag Skane Malmé cykelobjekt 149 155 594 619



https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region Väst/3 Investering/SVA1801 Farleden Göteborgs hamn/sva1801_farleden_i_goteborgs_hamn,_kapacitetsatgard_farled.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region V%C3%A4st/3 Investering/JVA1805 Norge V%C3%A4nerbanan/jva1805_norge-vanerbanan,_vandspar_i_alvangen.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region Väst/3 Investering/JVA1810 Västra stambanan Laxå-Alingsås/jva1810_vastra_stambanan_laxa-alingsas_hogre_kapacitet.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region Öst/3 Investering/BVST030c Hallsberg-Åsbro/bvst030c_godsstraket_hallsberg-asbro,_dubbelspar.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/JO1801 Lax%C3%A5 bang%C3%A5rdsombyggnad/jo1801_laxa_bangardsombyggnad.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/YO002 Fr%C3%B6vi bang%C3%A5rdsombyggnad/yo002_frovi_bangardsombyggnad_210923.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/VMN096 Nykyrka-Brattebro/vmn096_rv_50_medevi-brattebro_(inkl_nykyrka).pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/VSO004 E22 f%C3%B6rbi S%C3%B6derk%C3%B6ping/vso004_e22_forbi_soderkoping.pdf

Belopp i mnkr - Fastpris 202102 fran ar 2022

Total objektkostnad
inklusive

Osékerhets-intervall

Kostnad Nationell plan tillkommande - <=\° T T
. Jarnvagsstrak / finansieringar utéver |2 X | & 3
.| Planerad |Trafik- . nvag ) ng B2 82 k- Lankar
Kategori Lan Vagnummer / Objekt planeringsram < ; ~3 | T3 - NNV
byggstart | slag © == x 2 idu SEB
Farled n < c| 8¢
On|28|=§
12} 12}
2022-2033 Total 2022-2033 Total U)
05-Pagende| Pagéende |Vag  |Skane Malms, Stadsbusslinje (EL-MEX- 904 1442 3014 3449
och EL-bussar)
OG-BunFina 2025-2027 | Jarnvag| Skane Godsstrakﬂet Malmépendeln Lommabanan - 62 97 192 215
Namngivna genom Skane etapp 2
05-Pagéende| Pagaende |Jarnvag|Stockholm Hagalund, tunnelbanestation 127 214 557 1256
05-Pagaende| Pagaende |Vag Stockholm Stockholm, cykelobjekt 115 129 352 507
06-Bundna | o0 5627 |Jarmvag|Stockholm | Stockholms Alvsjo-Fridhemsplan, tunnelbana 3245 3990 13 054 13641
Namngivna naromrade och nya stationer
06-Bundna | >0 5033 | Jarnvag)|Stockholm | Stockholms Roslagsbanan iill City, 162 1590 4690 7687
Namngivna naromrade férlangning och nya stationer
06-Bundna Stockholm, Sparvéag syd,
N 2028-2033 |Jarnvag | Stockholm kapacitetsutokning for 875 1001 4244 4547
Namngivna . "
kollektivtrafik
05-Pagaende| Paglende |vag | Lood Goéteborg cykelobjekt 63 65 196 257
a9 9 9 Gotaland gcy )
06-Bundna | 555 s004 [vag | VST Goteborg, Citybuss Backa-straket 130 180 399 431
Namngivna Gotaland
06-Bundna . Vastra Goteborg, Citybuss Norra
Namngivna 2022-2024 |Vag Gotaland Alvstranden (vastra delen) A 316 7y 757
. Goteborg, Sparvag Bunnsbo-
06-Bundna | 55 5024 | Jamvag| 252 Linné (Norra Alvstranden, 1516 1928 4375 6 080
Namngivna Gotaland
centrala delen)
- Oresundsférbindelsen kapacitet 1194 1194
10-NTP nya | 5455 5033 | 3armvag| Skane Malmé néromrade | Maimo bangard, planskild 643 643
kandidater sparkorsning
10-NTP nya - 2 - 2 " - . s
’ 2028-2033 |Jarnvag|Skane Malmé nédromrade |Malmé C - Ostervarn, dubbelspar 328 328
kandidater
1O'N.TP Y& | 5028-2033 Jarnvag | Skane Malmé naromrade |Malmo C, fler plattformsspar 148 148
kandidater
14-NTP nya
A Svéagertorp, forléngni
k§1nd|_dater 2028-2033 |Jarnvag|Skane Malmé naromrade v ger orp org)ngnlng a 75 75
trimning>50 forbigdngsspar
mnkr
Summa Planeringsram 799000| 1129998 920 149/ 1333 006
Stdrre investeringar som dvervagts som motsvarar en 6kning av medlen fér namngivna investeringar med 10 procent
14 608 14 675 15 326 15 400
Vag Dalarna Rv 71 E 16/66 Forbi Yttermalung 446 457 446 457| 24%| 349 564 0,05 30||SEB.pdf
vig  |Dalama E16 E16 Lonnemossa - Klingvagen, 107 107 107 107/ 30%| 75 | 139 | 100  1ag|[SEB-RAl
motesseparering
Véag Dalarna Rv 50 RV 50 Forbi Grangesberg 189 191 189 196| 12%| 173 219 0,09 23||SEB.pdf
vig  |Gavieborg  |Rv56 \ég?asl?n;ﬁdesu”da'va'bO/Ga"'e' 1106 1120 1106 1120|17%| 934 | 1307 || 0,61 oag|[SEE-RAI
vag  |Halland Rv 26 ;’ffjgg”a'mswd'OSkarS“"’“’ 376 376 376 376|30%| 263 | 489 | 182 goa|SEBRd!
vig  |Jamtiand E14 Erljn'f‘lng”e'Op'a”d/F"rb' 725 743 725 743 14%| 638 | 847 || <o| -50ofSEERI!
Véag Joénkoping E4 E4 Trafikplats Ekhagen 228 228 228 228|30%]| 160 296 5,89 1 741||SEB.pdf
vig  |Jonkoping  |Rv 26 Rv 26 Smélandsstenar - Gislaved 274 274 274 274 30%| 192 | 386 | 1,74|  796|SEBRI!
Vvag  |Jénképing Rv 40 Rv 40 Skogslid - Haga 1432 1432 1432 1432|30%| 1003 | 1862 || 0,43  840||SEB.pdf
vag Kalmar Rv 26 E22 Genom Monsteras 376 376 434 434|30% | 304 564 1,64 955(|SEB.pdf
vag  |Kalmar Rv 25 g‘l’aizo’\r'ét:"’ trafikplats 80 80 120 120|30%| 84 | 156 | 367 s7ofSERRdI
Vag Kalmar Rv 40 Rv 40 Toverum - Hyttan 486 486 486 486 30% | 340 632 0,14 104||SEB.pdf
Véag Kronoberg Rv 25 Rv 25 Forbi Lessebo 438 438 438 438| 30%| 307 570 0,36 225||SEB.pdf
vig  |Kronoberg  |Rv25 s;fiilgg”ede” i Va6 inkd. 330 330 370 370| 30%| 250 | 482 | 033  182fSEBRI!
Vag  |Norrbotten  |E10 E10 Mertainen-Kauppinen 600 600 600 600 30%| 420 | 780 || <o| -g7||°EBRdl
motesseparering
) . SEB.pdf
vag  |Skane E6 E6 Trafikplats Alnarp - Trafikplats 349 349 349 349|30%| 245 | 454 | 140 636
Lomma, additionskorfalt
Vag  |Stockholm  |E4 &zt:zfrtp:?tss Gladjen - trafikplats 144 144 144 144 30%| 101 | 187 | 6.24| 2 105|2EB-Rdl
E4 trafikplats Haggvik- trafikplats SEB.pdf
Vag Stockholm E4 Rotebro, kapacitetsforstarkning till 206 220 206 220| 21%| 174 266 6,02 1429
foljd av Forbifart Stockholm
vag  |Sodermanland |E20 Ega;ﬁ;‘;pﬁ? Grondal - 542 542 542 542 30%| 380 | 705 | 6,15| 4 433fSEERA!
Hjulsta ny- eller ombyggnad av SEB.pdf
Sivfart |Uppsala Mélaren/Rv 55 b:g oany v99 787 787 787 787| 2a%| 598 | 976 | 041  3ao>=E%
E18 Valnas-riksgransen, deletapp SEB.pdf
Vag Varmland E18 Backevarv — Arjang, ombyggnad 553 553 553 553| 30% | 387 719 <0 -14

till 2+1



https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/VM012 E16 f%C3%B6rbifart Yttermalung/vm012_e16_forbi_yttermalung_210615.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/VM2212 E16 L%C3%B6nnemossa - Klingv%C3%A4gen/vm2212_e16_lonnemossa_-_klingvagen,_motesseparering.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/VM1811 Rv 50 f%C3%B6rbi Gr%C3%A4ngesberg/vm1811_rv_50_forbi_grangesberg_.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/YM001 V%C3%A4g 56 Hedesunda-Valbo G%C3%A4vle/ym001_vag_56_hedesunda-valbo_gavle,_rata_linjen.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region V%C3%A4st/3 Investering/VVA1808 V%C3%A4g 26 Halmstad-Oskarstr%C3%B6m/vva1808_vag_26_halmstad_oskarstrom.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/VM059 E14 Lockne-Optand f%C3%B6rbi Brunflo/vm059_e14_lockne-optand_forbi_brunflo.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSY1802 E4 Trafikplats Ekhagen/vsy1802_e4_trafikplats_ekhagen.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/YSY006 Rv 26 Sm%C3%A5landsstenar-Gislaved/ysy006_rv_26_smalandsstenar_-_gislaved.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSY1805 Rv 40 Skogslid - Haga/vsy1805_rv_40_skogslid_-_haga.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSO014 E22 Genom M%C3%B6nster%C3%A5s/vso014_e22_genom_monsteras.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSY2203 Rv 25 Tpl Glasporten, Nybro/vsy2203_rv_25_tpl_glasporten,_nybro.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSY1806 Rv 40 Toverum-Hyttan/vsy1806_rv_40_toverum_-_hyttan.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSO022 Rv 25 F%C3%B6rbi Lessebo/vso022_rv_25_forbi_lessebo.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSY2201 Rv25 Norrleden V%C3%A4xj%C3%B6/vsy2201_rv_25_norrleden_i_vaxjo,_inkl._trafikplats.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/VN1807 E10 Mertainen-Kauppinen/vn1807_e10_mertainen-kauppinen_motesseparering.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSY2202 E6 Tpl Alnarp %E2%80%93 Tpl Lomma/vsy2202_e6_trafikplats_alnarp_%E2%80%93_trafikplats_lomma,_additionskorfalt.pdf
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/?tree=%2fTrvSeFiler%2fSamhallsekonomiskt_beslutsunderlag%2fRegion_Stockholm%2fRegion+Stockholm%2f3+Investering
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region Stockholm/3 Investering/VST2204 E4 Tpl H%C3%A4ggvik-Tpl Rotebro/vst2204_e4_tpl_haggvik-tpl_rotebro_kapacitetsforstarkning.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/VO2209 E20 Trafikplats Gr%C3%B6ndal - Eskilstuna/vo2209_e20_trafikplats_grondal_-_eskilstuna_2plus2.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/JO1806 Hjulsta ny eller ombyggnad av bro/jo1806_hjulsta,_ny_eller_ombyggnad_av_bro.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region V%C3%A4st/3 Investering/VVA2201 Valn%C3%A4s riksgr%C3%A4nsen 2plus1/vva2201b_e18_valnas-riksgransen_del_backevarv-arjang_2plus1.pdf

. . o o u )
Belopp i mnkr - Fastpris 202102 fran ar 2022 Total objektkostnad | Osakerhets-intervall
inklusive =
Kostnad Nationell plan tillkommande - <=\° T T
. Jarnvagsstrak / finansieringar utéver |2 ¥ | R < | § <
.| Planerad |Trafik- . nvag ) ng ST8E| 82 |NNk- Lankar
Kategori Lan Vagnummer / Objekt planeringsram < ; ~3 | T3 - NNV
byggstart | slag WZ| g < % e idu SEB
Farled @ Sc| 2¢
co|=g|*§
2022-2033 Total 2022-2033 Total U)
E18 Valnés-riksgransen, deletapp SEB.pdf
Véag Varmland E18 Tocksfors — Backevarv, 773 773 773 773]30% | 541 1005 || 0,54 582
ombyggnad till 2+1
vag  |vasterbotten |E12 E12 Kulla-Norrfors 407 407 407 407|30%| 285 | 530 || 060 3ag[SEE:Rd!
mobtesseparering
Vag  |Vasterbotten |E4 E4 Grimsmark-Broange 426 426 426 426|30%| 298 | 554 | 0,03 19||SEB-Rf
motesseparenng
vag  |vasterbotten |E4 E4 Ljusvattnet-Yttervik 345 345 345 345/ 30| 241 | 448 || 0,50  243|>EE-Rdl
motesseparering
Vag Vasternorrland|E4 E4 Forbi Ornskoldsvik 2027 2034 2607 2617|15%| 2234 | 3000 || 0,44| 1500 SEB.pdf
Vistra E45 Vanersborg - Mellerud, SEB.pdf
Vag . E45 deletapp Liden — Frandefors, 855 855 855 855|30% | 599 1112 || 1,35| 1503
Gotaland
ombyggnad 2+1

(1): I redovisade driftbidrag till icke statliga flygplatser ingar dven beredskapsflygplatser och flygtrafiktianster

(2): Kollektivtrafiksatsning (Stadsmiliéavtal) avser aren 2022-2030

(3): Atgarden har totalkostnad under 100 milioner kronor och gar mot trimningsétgard

(4): Alternativ finansiering ska utredas.

(5) Oversyn av nagra obiektets totalkostnad, NNK och NNV liksom samhallsekonomiska effekter pagar. Uppgifterna kompletteras senare



https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region V%C3%A4st/3 Investering/VVA2201 Valn%C3%A4s riksgr%C3%A4nsen 2plus1/vva2201a_e18_valnas-riksgransen,_del_tocksfors_%E2%80%93_backevarv_2plus1.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/VN1810 E12 Kulla-Norrfors/vn1810_e12_kulla-norrfors_motesseparering.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/VN2202 E4 Grimsmark-Bro%C3%A4nge/vn2202_e4_grimsmark-broange_motesseparering.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/VN012 E4 Ljusvattnet-Yttervik/vn012_e4_ljusvattnet-yttervik_motesseparering.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/VM1804 E4 %C3%96rnsk%C3%B6ldsvik/vm1804_e4_forbi_ornskoldsvik.pdf
https://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region V%C3%A4st/3 Investering/VVA1806 E45 V%C3%A4nersborg-Mellerud/vva1806a_e45_vanersborg_-_mellerud,_del_liden_%E2%80%93_fradefors,_ombyggnad_2plus1.pdf
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Bestksadress: Roda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se
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