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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 férslag 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.
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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 starkt 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 ar 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 fortsatter 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 fér dkad trafiksékerhet

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 dverstiger 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, gront och tryggt transportsystem
for medborgare och naringsliv

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 miljpaverkan

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.

Samhallsekonomisk 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.
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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 utanfor 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

18 (224)



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.

Planférslaget 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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