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Forord

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

Utgangspunkten for uppdraget ar att den statliga transportinfrastrukturen i hela landet ska
utvecklas och forvaltas sa att det 6vergripande transportpolitiska malet och de jambordiga
funktions- och hiansynsmaélen med tillhérande etappmal nés.

En central fraga dr hur klimatmalen kan nés pa ett kostnadseffektivt och héllbart sétt. Vara
analyser visar att en omfattande elektrifiering av fordonsflottan, ett 6kat inslag av
biodrivmedel och hogre branslepriser behovs for att nd mélet till 2030.

Vi kan konstatera att underhallsbehoven 6kar pa bade vig och jarnvig, bland annat till féljd
av trafikokningar, eftersatt underhall och forandringar i anldggningsmassan. Trafikverket
anser att vidmakthéillande av befintlig infrastruktur ska ha mycket hog prioritet, vilket
genomsyrar forslagen till fordelning av planeringsramen i samtliga redovisade inriktningar.

Befolkningen och ekonomin vixer och driver pa transportefterfragan, &ven om
teknikutvecklingens och covid-19-pandemins langsiktiga effekter pa trafikutvecklingen ar
osidkra. Trafikverket gor bedomningen att slutsatserna och rekommendationerna i
inriktningsunderlaget ar robusta for dessa osidkerheter.

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

P4 styrelsens uppdrag

\1 ‘

— —

Lena Erixon



Sammanfattning

Uppdraget

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

Trafikverkets uppdrag ar att ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for
vagtrafik, jirnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och drift av statliga vagar och
jarnvagar. Infrastrukturen i hela landet ska utvecklas och forvaltas sa att de
transportpolitiska malen nés. Att klimatmaélen ska nés &r en central utgdngspunkt for
planeringen. Végledande for inriktningsunderlaget ar ett trafikslagsGvergripande
forhéllningssitt, fyrstegsprincipen samt de transportpolitiska principerna.

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

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

Befolkningen och ekonomin vaxer och driver pa
transportefterfragan

Frén 2017 till 2040 férvintas befolkningen 6ka med 16 procent, och den reala inkomsten
per capita forviantas 6ka med 41 procent. Det beridknas leda till att resandet per person 6kar
med cirka 10 procent, vilket tillsammans med befolkningsokningen ger en 6kning av
persontransportarbetet med 25—30 procent. Under perioden forvintas inrikes
varuproduktion samt export och import av varor 6ka med i storleksordningen 50 procent,
vilket leder till att inrikes transportarbete 6kar med ungefar lika mycket. Resande och
transporter forviantas 6ka betydligt med alla trafikslag. Relativt sett berdknas
jarnvagstransporterna 6ka snabbast, medan vigtrafiken beriknas 6ka klart mest i absoluta
tal eftersom végtrafiken ar sa mycket storre dn Ovriga trafikslag. Trafikokningen beridknas
bli storst i landets befolkningstétaste regioner, men klart storre utanfor sjélva tatorterna dn
inom dem. Trafikutvecklingen och férdelningen pa trafikslag paverkas dven av styrmedel
och infrastrukturatgirder, men de effekterna ar generellt sett mindre dn effekterna av
omvirldsfaktorerna sett pa totalniva.

Prognoserna for trafikutvecklingen dr behéftade med osidkerheter av olika slag, bland annat
eftersom omvirldsvariabler som framtida befolkning och ekonomisk utveckling ar osikra.
Aven teknikutvecklingen #r en osiker faktor. Den forvintas leda till mer kostnads- och
energieffektiva, tillgdngliga transportlosningar med mindre miljopaverkan, vilket ytterligare
kan driva pa transportefterfragan. Samtidigt kan framfor allt digitaliseringen leda till en
minskad efterfragan pa vissa typer av transporter. Teknikutvecklingens samlade effekt pa
transportefterfragan ar darfor osiker. Det dr ocksa osikert vilka effekter covid-19-pandemin
ger pa framtida efterfragan péa och utbud av transporter.

Trafikverket har genomfort kénslighetsanalyser, ddr de viktigaste osédkerhetsfaktorerna har
kvantifierats sé att troliga spann for trafikutvecklingen har kunnat berdknas.
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Kénslighetsanalyserna ger ett osdkerhetsintervall pa omkring 20—40 procents 6kning av
personbilsresandet till 2040, och omkring 35—60 procents 0kning av tagresandet. De storsta
osikerhetskillorna i prognoserna ar befolkningsutvecklingen och den ekonomiska
utvecklingen.

Aven om trafikutvecklingen ir osiker i olika avseenden bedémer Trafikverket att
slutsatserna och rekommendationerna i inriktningsunderlaget ar robusta for dessa
osakerheter. Det beror framfor allt pa att séval behovet av drift- och underhéllsmedel som
rangordningen av atgarder och investeringar inte paverkas i sarskilt hog grad av variationer
i trafikutvecklingen.

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

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

Trafikverkets analyser visar att det ar kostnadseffektivt att né klimatmalen genom en
kombination av omfattande elektrifiering, hogre andel fornybara drivmedel och hogre
brénslepriser. Det betyder att komponenter fran alla tre faktorerna fordon, drivmedel och
ett transporteffektivt samhille ingar.

For att né en fossilfri transportsektor dr en omfattande elektrifiering nodvandig.
Elektrifiering tar dock tid, 4ven om utvecklingen av laddbara fordon nu gar snabbt, eftersom
fordonsflottan omsétts relativt lingsamt. For att eldrivna fordon ska kunna fa en
dominerande marknadsposition krivs omfattande utbyggnad av laddinfrastruktur i nértid.
Flera skal talar for att det offentliga bor ta ett aktivt ansvar for att initiera och koordinera
denna utbyggnad, i samverkan med kommersiella aktorer.

Eftersom elektrifieringen tar tid krévs ocksa 6kad anvindning av biodrivmedel.
Trafikverkets berdkningar visar att det kriavs omkring 70 procent mer biodrivmedel &n i dag
for att ni klimatmalet for &r 2030, vilket motsvarar att 55 procent av de fossila drivmedlen
ersitts av biodrivimedel (idag ar det 21 procent). Det 4r samma niva som i regeringens
nyligen aviserade forslag om hojd reduktionsplikt. I takt med 6kad elektrifiering minskar
sedan den nodvandiga volymen biodrivimedel, for att &r 2040 vara nere pé ungefar dagens
volym. Att 6ka den svenska konsumtionen av biodrivmedel s& mycket pa relativt kort tid &r
dock inte problemfritt, eftersom det finns frégetecken om hur mycket biodrivmedel som kan
produceras pa ett hallbart sdtt. Om man antar att den svenska transportsektorns
konsumtion av biodrivmedel inte far vara hogre dn i dag nas klimatmalet for 2030 forst
2035, antaget samma forutsittningar i ovrigt. FOr att kunna na 2030-mélet i tid med en
sddan begrinsning av biodrivmedelsvolymen skulle den bransledrivna trafiken behova
minska med ungefar en tredjedel, givet samma forutsattningar i 6vrigt. Det skulle kriva en
extremt kraftig 6kning av brinslepriset jamfort med dagens prisniva, kanske omkring en
fyrdubbling. Den centrala fragestillningen for biodrivmedel ar utbudssidan och Trafikverket
foreslar darfor att regeringen ser till att en strategi tas fram for anvandning och produktion
av biodrivmedel.

I Trafikverkets prognoser for trafikutvecklingen antas ocksa att véagtrafikokningen dampas
genom hogre branslepriser. Till &r 2040 antas brénslepriserna nastan ha férdubblats
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jamfort med i dag, vilket beraknas minska den bransledrivna trafiken med omkring 20
procent jamf{ort med oférandrade brénslepriser.

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

Satsningar pa forbattrade alternativ till vigtransporter skapar ofta stora nyttor genom att
bidra till flera transportpolitiska mél. Kollektivtrafik, gdng och cykel ar ofta yt-, kostnads-
och miljoeffektiva satt att skapa hog tillganglighet, i synnerhet i tata stadsmiljoer, och
jarnvagstransporter ar 6verlagsna for manga res- och transportbehov. Dessutom innebar
god tillgdnglighet med andra firdmedel an bil att &ven medborgare utan tillgéng till bil kan
atnjuta hog tillganglighet. Det ar viktigt inte minst for barn.

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

Underhallsbehoven 6kar pa bade vag och jarnvag

Regeringen och riksdagen 6kade ramen for den befintliga nationella planen for
transportsystemet med 100 miljarder kronor jamfort med den féregédende planen. Av dessa
avser 59 miljarder investeringar, 11 miljarder vigunderhéll och 30 miljarder
jarnvigsunderh&ll. Okade medel till underhall har bland annat méjliggjort viktiga satsningar
pé prioriterade transportfloden, till exempel pd S6dra stambanan och Vistra stambanan.

Behoven av medel for att uppratthalla dagens funktionalitet i termer av hastighet, barighet
och kapacitet, och terta eftersatt underhall pa viag och jarnvig, 6verstiger de befintliga
ramarna. P4 vigsidan gér nedbrytningen allt snabbare, och bade det lag- och hogtrafikerade
vagnitet forsdmras successivt. Sammantaget leder detta till en successiv standardsdnkning
av bade vig- och jarnvagsnaten. Det kan medfora langre res- och transporttider och
forseningar.

Anledningarna till de 6kade behoven ir flera. Bade vig- och jirnviagsanldggningen ar
alderstigna. 63 procent av det statliga viagnatet ar byggt fore ar 1970, och det ar
dimensionerat for den trafik som var aktuell da. Sedan dess har bdde mindre och storre
underhéllsinsatser genomforts pd manga hall, men det har inte varit tillrdckligt. Nér det
giller de édldre delarna av viagnitet mérks detta framfor allt genom att vigkroppar och
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vagtrummor redan till stor del ar uttjanta. Dessutom har trafiken 6kat och transporterna har
blivit tyngre. Fran ar 1990 till ar 2015 6kade trafiken med 26 procent. Detta har skapat ett
okat underhallsbehov pa vagarna.

Anldggningarnas massa har ocksa 6kat. Samtidigt som nya och mer komplexa anldggningar
forbattrar maojligheten att hantera storningar, skapas ett 6kat underhallsbehov. Vidare har
vagar och tunnlar som nu byggs och planeras ofta mer tekniskt avancerade system. Det
handlar till exempel om system fér automatiserad trafikledning och trafikévervakning,
brandsékerhet och ventilation for battre luftkvalitet. Det gor i sin tur att anldggningen kostar
mer att underhalla.

Det ar mest effektivt att forst varda det vi har

Vartefter en anldggnings skick férsamras blir den dyrare att aterstélla. Langsiktigt ar det
billigare att forebygga problem &n att ta hand om akuta problem nér de uppstar. Dirmed
undviker man kapitalforstoring och pa sikt mycket héga reinvesteringskostnader.
Regeringen har ocksa betonat vikten av att effektivisera och optimera anviandningen av
existerande infrastruktur i uppdraget att ta fram inriktningsunderlaget.

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

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

Infrastrukturplanering ar bara en del av transportplaneringen

Den fysiska infrastrukturen &r bara en del av transportsystemet. Transportsystemet utgors
ocksa av de transporttjanster som olika aktorer tillhandahaller, av fordonen och brinslena
som anvinds av resendrer och transportorer, av digital infrastruktur och digitala tjdnster
och av offentliga styrmedel som skatter, regleringar och lagstiftning. For att fa ett
transportsystem som ar effektivt inom ramen for ett hallbart samhélle 4r den fysiska
infrastrukturen bara en pusselbit bland manga. Det ar darfor viktigt att utnyttja och férvalta
den existerande infrastrukturen effektivt. Vil utformad prissattning, information,
trafikering, trafikstyrning, hantering av trafikstérningar och smirre trimningar kan ofta
skapa stora positiva tillgdnglighets-, milj6- och trafiksdkerhetseffekter pa relativt kort tid
och till relativt 14g kostnad. Detta 4dr grunden for den sé kallade fyrstegsprincipen.

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

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

Harda prioriteringar kravs i férdelningen av ekonomiska ramar

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

o procent samt +20 procent for de olika nivaerna, samt 12 Gr respektive 16 ar for de tva
planperioderna.

Regeringen har i uppdraget att ta fram inriktningsunderlaget hanvisat till att den gillande
nationella planen for transportsystemet 2018—-2029: ska fullféljas, och att nya stambanor
for hoghastighetstag ska fardigstéllas i den takt som ekonomin tilliter. Regeringen anger
ocksé att Trafikverket ska redovisa vilka resurser for vidmakthéllande som r nédvandiga
for att uppritthalla dagens funktionalitet och &terta eftersatt underhall.

Trafikverket kan konstatera att de resurser som kravs for att genomfora namngivna
investeringsatgirder i enlighet med den géllande nationella planen tillsammans med de
resurser for vidmakthallande som kravs for att uppratthélla dagens funktionalitet, till
exempel nar det giller hastighet, barighet och kapacitet, inte kommer att rymmas inom de
totala ekonomiska ramar som anges, forutom maojligen inom den hogsta ramnivan (996
miljarder kronor) som avser en sextonérig planperiod. Och d& kommer det 4nd4 inte att
finnas utrymme for ndgra nya investeringar utéver de som finns i den géllande planen. Detta
beror pa att de érliga anslagsbehoven for vidmakthéllande 6verstiger planeringsramsnivan i
den gillande planen, men ocksa pa att kostnaderna for namngivna objekt har 6kat. Att
kostnaderna har 6kat beror pa att objekten till stor del kraver finansiering efter
planperiodens slut och pa att kostnaderna for att fardigstdlla dem har 6kat jamfort med vad
som gillde da planen faststilldes.

Kostnadsindex for investeringar och underhall av transportinfrastruktur har under de
senaste tio ren 6kat betydligt mer 4n konsumentprisindex. Givet ramarna i den gillande
planen och den uppriakning av anslagen som ungefar motsvarar konsumentprisindex
(NPI/KPI-KS), har det reella utrymmet for infrastrukturatgarder minskat. Om skillnaden i
kostnadsutveckling skulle besta under planperioden 2022—2033 givet en ram pa 622,5
miljarder kronor i 2017 &rs priser, skulle det kunna innebara en urholkning av ramen med i
storleksordningen 50 miljarder kronor. For att resurserna ska ge storre nytta arbetar
Trafikverket med att utveckla produktivitet och innovation inom branschen.

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

1 Nationell trafikslags6vergripande plan for transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029, se
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/06/faststallelse-av-nationell-trafikslagsovergripande-plan-for-
transportinfrastrukturen-for-perioden-2018-2029/
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Det innebar att Trafikverket redovisar tankbara inriktningar for f6ljande tio alternativ:
e -20 procent, 12 och 16 ir, utan nigra delar av nya stambanor
e 0 procent, 12 och 16 ar, med och utan delar av nya stambanor
e +20 procent, 12 och 16 &r, med och utan delar av nya stambanor.
Utgangspunkter for prioriteringarna
De gemensamma forutsiattningarna for de olika inriktningarna redovisas i det féljande.

e Att kunna vidmakthélla anldggningen sa att dagens funktionalitet kan uppritthallas
har mycket hog prioritet. Det dr ett kostnadseffektivt sétt att uppréatthélla en god
tillganglighet for bade personer och néringsliv, och det férebygger en nedbrytning
av infrastrukturen som kan orsaka dnnu hogre kostnader pa sikt. Tillrackliga medel
till vidmakthéllande har ocksé positiva geografiska fordelningseffekter, eftersom det
upprétthéller tillgédngligheten i hela landet. Dessutom é&r det en viktig férutsittning
for att skapa redundans i transportsystemet vid kriser och storningar.

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

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

e Trimnings- och miljéatgarder (<100 miljoner kronor) bedéms vara viktiga for
Trafikverkets forméaga att forbattra transportsystemet pé ett flexibelt och
kostnadseffektivt siatt. Sddana atgarder ska sé l&ngt som majligt inte understiga
nivierna i den gillande nationella planen, utan de ska helst 6ka. Trimningsatgarder
har ofta en hog kostnadseffektivitet eftersom de gor att befintlig infrastruktur kan
utnyttjas battre och fa hogre kapacitet och robusthet. Detta skapar positiva effekter
for bade person- och godstransporter i hela landet. Vissa trimningsétgirder syftar
till att forbattra for cykel-, gdng- och kollektivtrafiken. Det bidrar till 6kad aktiv
mobilitet vilket har positiva hilsoeffekter. Aven manga stora och sma effektiva
trafiksdkerhetsatgarder ingér. Riktade miljoatgarder handlar bland annat om

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

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

4 Med ej bundna avses évriga namngivna objekt som ingar i géllande plan.
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atgarder for biologisk mangfald, kulturmiljo, minskat buller och skydd av vatten. De
dr nodvandiga for att kunna né flera av miljomalen.

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

e Trafikverket har i samtliga inriktningar tagit h6jd for det planerade inférandet av
ERTMS, vilket innebér 6kade kostnader jamfort med den géllande nationella
planen. ERTMS ar en nodvandig investering for att ersitta dagens foraldrade
signalsystem. I samtliga inriktningar ingar ocksa ett antal andra for jairnvagen
nodvandiga padgdende uppgraderingar och moderniseringar, som till exempel
forbattrad kraftforsorjning och nytt trafikledningssystem.

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

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

e Arliga resurser for forskning och innovation, planering, stéd och
myndighetsutovning foreslas uppga minst till dagens nivaer. Kostnader for rantor,
aterbetalning av lan och bidrag bestdms av ingéngna avtal och kan inte paverkas.

Forslag pa inriktningar

Inriktningarna kan kortfattat beskrivas sé har:
Inriktning ramniva -20 procent

12 ar (498 miljarder kronor): Det finns inget utrymme for nagra delar av de nya
stambanorna. Det finns inte heller ndgot utrymme f6r nya namngivna atgiarder, utan enbart
for pagdende namngivna dtgarder. Vidmakthéllandet har nagot hégre niva an i gillande
nationell plan men ldngt fran att kunna uppritthalla dagens funktionalitet. Det finns inga
resurser for en satsning pd hojd barighet pa vig till barighetsklass fyra (BK4). De arliga
anslagen for trimning, milj6, stadsmilj6avtal och regionala planer minskar.

16 ar (664 miljarder kr). Det arliga anslaget for vidmakthallande ar ndgot hogre. I 6vrigt
géller ssmma som for planperioden 12 dr.

5 Trafikslags6vergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur
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Inriktning ramniva o procent med delar av nya stambanor

12 ar (622,5 miljarder kronor): Det finns ett visst utrymme for de inledande etapperna av
nya stambanor, men inte tillrdckligt for den utbyggnadstakt som forutsatts i gillande
nationell plan. Det finns inget utrymme for nya namngivna atgarder, utan enbart for
pagdende namngivna atgarder. Vidmakthallandet har en négot ldgre nivé (cirka 93 procent)
dn vad som kréavs for att uppratthélla dagens funktionalitet. Det finns utrymme f6r BK4
enligt géillande nationell plan. Anslagen for trimning, miljo och stadsmiljoavtal minskar.

16 ar (830 miljarder kronor): Utrymmet for nya stambanor dr marginellt storre dn for
alternativet o procent 12 ar. Pdgaende och en del av de bundna namngivna atgiarderna kan
genomforas inom planperioden. Vidmakthallandet har ndgot ldgre niva (cirka 977 procent)
dn vad som kréavs for att uppritthalla dagens funktionalitet. Det finns stérre utrymme for
BK4 dn i alternativet 12 ar. I 6vrigt géller samma som for planperioden 12 ar.

Inriktning ramniva o procent utan nya stambanor

12 Gr (622,5 miljarder kronor): Det finns inget utrymme f6r nya stambanor. Det finns inte
heller utrymme f6r nya namngivna atgéarder, men pagéende och en del bundna namngivna
atgiarder kan genomforas inom planperioden. Vidmakthallandet ar tillrackligt for att
uppratthalla dagens funktionalitet. Det finns resurser for BK4, men de ticker inte hela
behovet. De érliga anslagen for trimning, miljo, stadsmiljoavtal och regionala planer dr som
i gillande nationell plan.

16 ar (830 miljarder kronor): Pagdende, bundna och en mindre del av de ej bundna
namngivna atgirderna kan genomforas. I vrigt géller samma som for planperioden 12 dr.

Inriktning ramniva +20 procent med delar av nya stambanor

12 ar (747 miljarder kronor): Det finns utrymme for de inledande etapperna av nya
stambanor, med den utbyggnadstakt som forutsitts i gdllande nationell plan. Det finns inget
utrymme f6r nya namngivna atgéarder, men 6vriga pagaende, bundna och en del av de €j
bundna namngivna atgdrderna kan genomf6ras inom planperioden. Vidmakthallandet ar
tillrackligt for att uppratthélla dagens funktionalitet. BK4 kan inforas fullt ut. De arliga
anslagen for trimning, miljo, stadsmiljoavtal och regionala planer okar.

16 ar (996 miljarder kronor): Alla pdgaende, bundna och ej bundna namngivna atgirder i
gillande nationell plan kan genomféras inom planperioden. I Gvrigt giller samma som for
planperioden 12 dr.

Inriktning ramniva +20 procent utan nya stambanor

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

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

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

Trafikverket bedomer att en lagre tillvaxttakt for vigtrafiken dn den som prognoserna visar
inte motiverar nagra storre forandringar av anslagsfordelningen i de redovisade
inriktningarna. Jarnvagsinvesteringarna dominerar redan utrymmet f6r namngivna
atgarder och flertalet av vaginvesteringarna motiveras inte av 6kad végtrafik utan av att de
okar trafiksdkerheten eller forkortar restiderna. Om vigtrafiken inte fortsétter 6ka blir
vaginvesteringar generellt sett mindre l6nsamma och jarnvagsinvesteringar generellt sett
négot mer I6nsamma. Det paverkar dock inte det faktum att vigobjekten i den géllande
nationella planen generellt sett dr mer samhillsekonomiskt lI6nsamma &n jirnvigsobjekten.

Det redovisade behovet av resurser fér vidmakthéllande bedéms inte heller paverkas
vasentligt av en annan trafikutveckling. Det beror dels pa att en stor del av
underhéllsbehoven ar oberoende av trafiktillvixten, dels pa att trafikutvecklingen de
niarmaste aren inte skiljer sd mycket at mellan prognoserna.

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

Trafikverkets samlade beddmningar av inriktningarna

Hallbarhetsmalen giller for hela samhaillet och transportsystemet i stort. For att nd dem
kravs att alla delar av transportsystemet samverkar. Det géller for alla hallbarhetsmal.
Klimatmalet kan nas framst genom en 6kad elektrifiering, fornybara drivmedel och
styrmedel som ddmpar trafiktillvixten. Infrastrukturen ar en del i omstillningen till ett
héallbart samhiille. For vissa mal som till exempel tillgdnglighet, trafiksékerhet och buller,
har utvecklingen av infrastrukturen sarskilt stor betydelse.

Den angivna ramen pa 622,5 miljarder kronor ricker inte for att genomfora samtliga objekt
iden géllande planen, givet planens anslag till underhall och andra omréden. Det beror dels
pé att flera objekt i gillande plan till stor del kraver finansiering efter nuvarande
planperiods slut, och dels pa att kostnaderna for att fardigstélla dem har 6kat jamfort med
vad som géllde da planen faststélldes. Samtidigt riacker inte medlen i den gillande planen
for att uppratthalla funktionaliteten i befintlig infrastruktur, s for att kunna uppratthalla
funktionaliteten beh6ver medel omfordelas fran investeringar till vidmakthallande jamfort
med gillande plan. Sammantaget innebir detta att en del av investeringarna i géllande plan
maste utgd, skjutas pa framtiden eller finansieras pa annat sitt i de flesta inriktningar.

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

Iinriktningen o procent utan nya stambanor utgér medlen till de stambaneetapper som
finns i den géllande planen. Darmed frigors resurser sé att funktionaliteten i den befintliga
infrastrukturen kan uppritthallas och en del av de bundna 6vriga investeringarna i den
géllande planen kan genomforas. Fyra femtedelar av investeringsmedlen anvénds till
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jarnvagsinvesteringar, framfor allt kapacitetsokningar men dven nodvéandiga
systeminvesteringar som ERTMS. De positiva effekterna av de tillkommande
investeringarna bestar till ungefar halften av tillgdnglighetsvinster for personresor, till en
fjardedel av sdnkta transportkostnader for godstransporter och till en fjairdedel av
trafiksdkerhetsvinster. Till den hogre méaluppfyllelsen bidrar ocksé att anslagen till 6kad
barighet (BK4) 6kar. De atgiarder som kan genomforas istéllet for de nya stambanorna
innebar betydligt storre samhillsekonomiska nyttor. Sammantaget 6kar de
samhaillsekonomiska nyttorna med 6ver 100 miljarder kronor utan att kostnaderna 6kar.
Trimnings- och miljoatgarder bidrar till 6kad méaluppfyllelse utéver vad som uttrycks i den
berdknade samhillsekonomiska nyttan. Trafikverket konstaterar att denna inriktning darfor
ger en bittre samhillsekonomisk nytta dn inriktningen o procent med delar av nya
stambanor.

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

Iinriktningen med + 20 procent utan nya stambanor riacker medlen for att genomfora alla
andra investeringar i den géllande planen, samtidigt som det finns drygt 20 miljarder
kronor kvar till nya investeringar, vilket 6kar méaluppfyllelsen. Till den hogre
maluppfyllelsen bidrar ocksa 6kade anslag for 6kad barighet (BK4) och for trimnings- och
miljoatgirder. Det dr ocksa en fordel att planerade investeringar (utover stambanorna) i den
géllande planen kan genomforas som planerat sé att nyttorna faller ut sa tidigt som méjligt.
Den samhéllsekonomiska nyttan for inriktningen 6kar med ca 65 miljarder kronor jamfort
med inriktningen + 20 procent med delar av nya stambanor utan att kostnaderna 6kar.
Jamfort med inriktningen o procent utan stambanor okar nyttorna betydligt mer 4n
kostnaderna, nettonyttan 6kar med 6ver 100 miljarder kronor. Trafikverket konstaterar att
denna inriktning ger hogre nettonytta och hogre samhillsekonomisk effektivitet dn
inriktningen 20 procent med nya stambanor, och hogre nettonytta dn inriktningen o
procent utan nya stambanor med ungefir samma samhillsekonomiska effektivitet.

Iinriktningen -20 procent genomfors endast pagaende investeringar, och medlen till
vidmakthéllande, stadsmiljoavtal, trimnings- och miljéatgiarder och lansplaner reduceras.
Det reducerar den uppnédda samhaéllsnyttan betydligt jamfort med 6vriga inriktningar,
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framfor allt genom att otillrdckliga medel for vidmakthéllande orsakar forsenings- och
restidsforluster. Nyttorna minskar ocksa eftersom ett stort antal investeringar inte kan
genomforas. Trafikverkets bedomning dr att denna inriktning darfor ar en simre
anvandning av samhallets resurser dn 6vriga inriktningar.

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

En sa ldng planperiod som 16 ar innebéar dock en risk i sig, eftersom det minskar den
framtida handlingsfriheten nar medel binds upp sa langt fram i tiden. Inriktningarna med
16-arig planperiod och nya stambaneetapper innebir att de statliga infrastrukturmedlen ar
s& gott som helt uppbundna i néra 20 ar, eftersom flera av de investeringar som paborjas
under den 16-ariga perioden fortsitter dven efter planperiodens slut. Att avhinda sig
handlingsfrihet pd detta sétt kan innebara betydande problem, i och med att man inte har
tillracklig flexibilitet for att moéta behov och omsténdigheter som ar okdnda i dag.
Trafikverkets bedomning ar darfor att nackdelarna och riskerna med en liangre planperiod
ar storre an fordelarna.

Bedomningen ar att infrastruktursatsningarna i inriktningarna bidrar till ett hallbart
samhalle. Sarskilt viktiga satsningar dr vigunderhall for tillgédnglighet i hela landet,
omfattande jarnvagsinvesteringar for tillgdnglighet och miljo samt ett fortsatt
trafiksdkerhetsarbete. For fragor som biologisk méngfald, hur vl transportsystemet
fungerar for olika funktionsvariationer och for barn, ar det viktigt att tillrackliga medel
skjuts till, men ménga av dessa fragor avgors i senare skeden av planeringsprocessen.

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

For landsbygdens del ar forslaget om hojda anslag for vidmakthéllande sarskilt viktigt
eftersom det mdjliggor att uppréatthalla en god standard pé infrastruktur dven i omraden dar
trafiken inte ir si omfattande. Aven om kapaciteten oftast ir tillricklig pa landsbygden
finns det ibland motiv for mindre investeringar till exempel for att 6ka trafiksdkerheten. I de
inriktningar dar utrymmet for bAde namngivna dtgarder utdver nya stambanor, och
trimning- och miljoatgérder ar begrinsat finns en stor risk att angeldgna investeringar pa
landsbygden inte kommer till stdnd, d&ven om de dr forhallandevis sma.

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

Det kommer att kravas harda prioriteringar i fordelningen av ekonomiska ramar. Den
angivna ekonomiska ramen for planperioden pa 622,5 miljarder kronor riacker inte for att
genomfora samtliga objekt i den gillande planen samtidigt som funktionaliteten i befintlig
infrastruktur uppratthalls.

Sodra stambanan och Vistra stambanan dr nationella pulséddror f6r person- och godstrafik. I
dag &r det trangt i sparen och banorna ir storningskinsliga. Pa de nya stambanorna med
nya strackningar ges mer plats for fjarr- och regionaltag. Samtidigt avlastas de befintliga
stambanorna och kapacitet frigors for fler gods- och pendeltag. Det skapas ocksa
forutsattningar for tider i spéar for ett effektivt underhall pa befintliga stambanor.

Trafikverket konstaterar att de delar av de nya stambanorna som finns med i den géllande
planen bor hanteras och finansieras utanfor den vanliga planen. Flera skil talar for detta.
For det forsta ger det en effektivare utbyggnad till en ldgre kostnad. Om man genomfor
utbyggnaden av nya stambanor som ett sammanhallet projekt under kortare tid minimerar
man temporara l6sningar. For det andra, med en annan finansiering som skulle medge en
snabbare utbyggnad, skulle nyttor i form av 6kad kapacitet, avlastning av befintliga
stambanor och 0kad tillforlitlighet kunna realiseras snabbare. Om stambanorna ska rymmas
i ordinarie plan blir genomférandetiden mycket 1ang. For det tredje ar det komplicerat att
hantera sa stora objekt inom Trafikverkets ordinarie anslag, eftersom vi har begrénsade
méjligheter att flytta medel mellan r. Aven smé forskjutningar i framdrift och kostnad far
stora konsekvenser for mgjligheten att planera och driva andra projekt framat. For det
fjarde innebér ett inkluderande av stambanorna i ordinarie plan att ménga angeldgna
atgarder inte ryms i planen.

19 (166)



