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Forord

Det finns kapacitetsbrister i transportsystemet men ocksa potentialer. De storsta
bristerna finns inom jarnvéagen, men brister finns dven inom vag, framst i
storstadsomradena. Bristande barighet finns bade i vag- och jarnvagsnatet i
delar av landet . Potentialer finns inom sjofarten for godstrafiken men ocksa
buss och cykel for persontrafik. Det forvantas att sdval gods- som
persontransporterna kommer att 6ka kraftigt till ar 2050. Att enbart bygga nytt
kommer inte att vara ekonomiskt hallbart eller 16sa vara kapacitetsproblem. Det
finns potential att 16sa delar av problemen genom samverkan mellan alla
trafikslag, och det finns stora mojligheter att effektivisera i vart transportsystem.

Fyrstegsprincipen ar en grundlaggande utgangspunkt. Den innebar att man i
forsta hand 6vervager atgarder som kan paverka behovet av transporter och
valet av transportsatt, i andra hand atgarder som effektiviserar anvandningen av
infrastruktur och fordon, i tredje hand begransade ombyggnadsatgarder och i
fjarde hand nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder.

Den storsta och snabbaste moéjligheten att 6ka kapaciteten finns i vart befintliga
system. Systemet behdver anvandas pa ett smartare, effektivare och mer hallbart
satt. Dessutom behover systemet framja effektiva 6vergangar mellan
trafikslagen. Drift och underhall, trimningsatgéarder och styrmedel ar atgarder
som sékerstéller att transportsystemet ar robust och maximerar kapaciteten.
Men styrmedlen maste utformas sa att trafikslagen anvands effektivt och att det
ger konkurrensneutralitet.

Vi foreslar prioriterade paketlosningar for att mota behoven déar bristerna ar
som storst, i storstadsregionerna och pa starkt trafikerade vagar och jarnvagar.
For Stockholm, Goteborg och Malmo har paket av atgarder tagits fram inom
drift, underhall, reinvesteringar, effektiviseringar av befintligt system samt
investeringar. Potentialen att 6ka kapaciteten och minska trangseln ligger i
kollektivtrafik och i cykel- och gangtrafik, vilket ocksa bidrar till vara miljomal.
Aven for utveckling av 6vrig persontrafik finns forslag p& paketlésningar. For
godstrafiken prioriteras atgarder inom ett strategiskt nat med utpekade véagar,
jarnvagar, hamnar, flygplatser och kombiterminaler. Klimatmalen for
transportsektorn kan nas med hjélp av bland annat teknikutveckling, styrmedel
och fysisk planering mot ett mer transportsnalt samhélle, men det kravs dven
investeringar, framst i jarnvag.

Att transportsystemet fungerar och ar robust och hallbart &r en forutsattning for
att det ska utvecklas. Atgarder inom drift, underhall och reinvesteringar och
trimning tillsammans med styrmedel och samhéllsplanering for effektivare
anvandning har darfor hogst prioritet.

Borlénge i april 2012 &
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Gunnar Mal Lena Erixon
Generaldirektd Utredare och stallforetradandande
Trafikverket generaldirektor
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Sammanfattning

En utredning med fokus pa kapacitet och effektivitet

Trafikverket avrapporterar den 27 april 2012 uppdraget om kapacitet och
effektivitet i transportsystemet till regeringen. Uppdraget har omfattat alla
trafikslag och tidsperspektiv till &r 2021 (samma tidsperspektiv som nu gallande
infrastrukturplaner) och till &r 2025 och dessutom en utblick till &r 2050. |
enlighet med regeringens beslut har arbetet inriktats pa atgarder som ger utékad
kapacitet och som bidrar till ett robustare och effektivare anvandande och till ett
langsiktigt hallbart transportsystem. Det innebér att vi inte har kartlagt
ytterligare behov som till exempel trafiksakerhet, bullernivaer, tillganglighet for
personer med funktionsnedsattning samt atgarder for att hantera barriareffekter
eller effekter av klimatférandringar, till exempel 6kade vattenfloden.

Utredningsresultatet kommer att vara ett av underlagen till regeringens
kommande infrastrukturproposition, som i sin tur ska ligga till grund foér en
revidering av nuvarande nationell transportplan (NPT). Kapacitetsutredningens
forslag ar saledes inte en ny plan.

Trafikverkets forslag foljer fyrstegsprincipen

Regeringen har i sitt uppdrag till Trafikverket sarskilt lyft fram att
fyrstegsprincipen ska tillampas i utredningen. Fyrstegsprincipen innebér att
mojliga forbattringar i transportsystemet ska prévas stegvis:

Steg 1—-Tank om

Atgarder som kan paverka behov av transporter och val av transportsétt
Steg 2 — Optimera

Atgarder som effektiviserar nyttjandet av befintlig infrastruktur och fordon
Steg 3—-Bygg om

Begransade ombyggnadsatgarder

Steg 4 — Bygg nytt

Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder

De storsta bristerna i transportsystemet till 2025

I delar av transportsystemet ar kapacitetsbristerna patagliga redan i dag. Genom
okad efterfragan pa resor och transporter kan kapacitets- och effektivitetsbrister
komma att uppsta pa nya platser under de kommande aren.

De stdrsta kapacitetsbristerna finns i dag i jarnvagssystemet och i och kring
storstaderna. Sparkapaciteten svarar inte mot den efterfragan pa kollektivtrafik
som finns i storstadsomradena. | Stockholmsregionen finns ocksa
kapacitetsproblem i vagnatet och cykelvagnatet som véantas bli férvarrade.

For den langvéga tagtrafiken riskerar restider och turutbud pa strackorna
Stockholm—Gateborg och Stockholm—Malmo att forsamras pa grund av 6kad
godstrafik och 6kad regional tagtrafik. Blandningen av trafik med olika hastighet
innebdr i sig en begransning av kapaciteten — en begréansning som kan minska
med 6kad prioritering av trafik med samma hastighet eller 6kad separering av
trafiken.



For flygtrafiken kan Arlanda flygplats utslappstak och bullerkrav leda till
avsevarda begransningar i tillgangligheten till flygplatsen och flygtrafikens
omfattning.

Det ar generellt langa restider fran inlandet i Norrland till lanscentrum och
centrala orter. Langa restider och svarighet att utéka pendlingsmajligheter finns
ocksa i sydostra delarna av landet.

For godstrafiken ar vag- och jarnvagskapaciteten otillracklig for att klara
forvantad efterfragan pa malmtransporter i Norrbotten och Bergslagen.
Vastkustbanan séder om Hallandsas ar en kvarvarande flaskhals for
godstrafiken som gor att potentialen av en fardig tunnel genom Hallandsas inte
kan utnyttjas fullt ut. Kapaciteten pa Ostkustbanan medger inte att forvantad
efterfrdgan pa godstrafik kan tillfredsstallas. Det finns ocksa kapacitetsbrister i
anslutningarna till vissa noder for godstransporter, till exempel farledernai
Trelleborg, Lulead och Hargshamn. Det saknas &ven elektrifiering av
jarnvagsanslutningen till Gavle hamn. Det finns svarigheter att klara efterfragan
pa strackorna Hallsberg—Gaéteborg och Hallsberg—Malmé och strukturbrister
for distributionstrafiken i Stockholm.

For narvarande pagar forhandlingar om riktlinjer for transeuropeiska
transportnatverk (TEN-T) pa EU-niva. Kommissionens grundkrav med de
svenska tillaggen innefattar bland annat anpassning av vag- och jarnvagsnat till
hogre standardkrav aven pa lagtrafikerade strackor samt byggnation av
Norrbotniabanan.

Vad kan handa till 20507

Prognoserna ska i forsta hand ses som en indikation pa vilken utveckling som
kan forvantas om inga atgarder utéver nuvarande planer genomfors och om inga
nya politiska beslut tas om skatter, avgifter eller andra styrmedel.

Prognoser dver den framtida trafiken ger en bild av vilka utmaningar samhéllet
kan komma att ga till motes. Bakom forandringarna av trafiken ligger trender
som 6kad véarldshandel, 6kad koncentration av befolkningen till stdder och
forandrad befolkningsstruktur med fler aldre i Europa. Trafikverket har tagit
fram prognoser for trafikutvecklingen fram till 2030 och 2050. Prognoserna
baseras pa indata fran valetablerade kallor. Det ska noteras att
infrastrukturinvesteringar bara marginellt kan paverka den totala mangden
resor och transporter. Om man pa ett avgorande satt vill paverka efterfragan
kravs darfor styrmedel.

Med de forutsattningar som antagits visar prognoserna att sarskilt
godstransporterna och det regionala personresandet dkar. Det totala
persontransportsarbetet beraknas 6ka med 63 procent, och mer pa spar an pa
vag. Godstransportarbetet forvantas 6ka med 61 procent mellan 2006 och 2050.
Importen och exporten rédknat i ton kommer enligt prognosen att fordubblas,
medan de inrikes transportmangderna endast 6kar marginellt. Det kan noteras
att transporterna till och fran évriga Europa ar helt dominerande i ton raknat
2006 och bedoms vara det ocksa 2050. De allra storsta 6kningarna i absoluta tal
sker for transporterna mot gstra Europa.



Trafikverkets slutsatser och forslag

Med den kraftiga trafikokning som forvantas till ar 2050 ar det inte mojligt att
enbart bygga bort kapacitetsbrister. | férsta hand rekommenderar Trafikverket
foljande:

e Anvand mer styrmedel for att paverka trafiken. Pa lang sikt bor
trafiken bara kostnaderna for anvandning av infrastrukturen och
péverkan p& omgivningen. Aven samhaéllsplanering ar ett viktigt verktyg
for att langsiktigt paverka transportbehoven, och har kravs samverkan
mellan flera aktorer sdsom planupprattare, kommuner och naringsliv.

e Drift och underhall av befintligt system ar prioriterat eftersom
de framtida transporterna till den absolut 6évervagande delen kommer att
ga pa transportinfrastruktur som finns redan i dag. Drift, underhall och
reinvesteringar behover genomforas sa att andelen oplanerade
storningar pa grund av akuta avhjalpande atgarder minskar. Detta galler
sarskilt pa jarnvagen, men det finns ocksa ett behov av att avsatta mer
medel for att sdkerstalla funktionen hos det hégtrafikerade vagnatet.

e Trimningsatgarder gor stor nytta till relativt 1ag kostnad och
behover genomforas kontinuerligt. Exempel pa trimningsatgarder ar
utbyggnad av trafikinformationsskyltar, mittracken, atgarder inom
pafarter och ramper, plattformsforlangning och métesspar.

Efter att hansyn tagits till effekter som

kan uppnas med atgarder enligt steg 1-3 i

fyrstegsprincipen dvervags vilken

ytterligare utveckling genom _

nyinvesteringar som behdvs for att 6ka / \

kapacitet och effektivitet. Trafikverkets
principiella inriktning presenteras i

figuren nedan som ska lasas nerifran. Trimning

. far att forbattra
Trafikverket har valt att presentera anvandningen av kapaciteten
utvecklingsmojligheterna i form av olika Reinvestering
paket: godspaket, storstadspaket, for utbyte av infrastrukturanlaggningarnas delar
persontransportpaket och inmatpaket, sa att 6nskvard kapacitet kan uppratthallas

. . for att gora befintlig k itet tillgangli
2025 och mot utmaningar och potentialer B

som svarar mot olika brister fram till Drift och underhall
med bibehallen leveranskvalitet
som Trafikverket har identifierat fram till /
S

2050. Inom varje paket ar tanken att folja
samma princip som i figuren, det vill séga
att atgarder enligt steg 1—3 prioriteras
hogst, tillsammans med ett fatal steg 4-atgarder som ses som mycket angelagna.
I niva hog for respektive paket finns steg 4-atgarder som ligger i nasta
prioritetsniva, om man vill lagga ytterligare medel pa transportinfrastruktur.

tyratgarder for att paverka trafikeringen och férbattra kapacitetsutnyttjandet.
Samspeltransporter, samhallsplanering och markanvandning.

Styrmedel och samhallsplanering \

Inom varje paket har Trafikverket prioriterat och lyft fram de insatser som bor
genomforas vid lagre respektive hogre ambitionsnivaer. Den sa kallade niva lag
ar en lagre investeringsniva én i dag och motsvarar vad som behdvs for en
successiv anpassning av transportsystemet med smarre atgarder allt eftersom de
mest akuta behoven uppstar. Hognivan motsvarar en mer kraftfull forstarkning



av transportinfrastrukturen som kraver stérre investeringar och som svarar mot
de storsta kapacitets- och effektivitetsbristerna.

Godspaket. Stora 6kningar av transportvolym/transportarbete
kommer langsiktigt att ske inom alla trafikslag. Under utredningens gang
har det framkommit att naringsliv och regioner har stora forhoppningar
om att jarnvagen ska ta en allt storre andel av godstransporterna.
Trafikverket beddmer att det finns en potential att transportera mer gods
pa jarnvag, men att en vasentlig 6kning av jarnvagstransporterna kraver
styrmedel och betydande investeringar som inte fullt ut kan motiveras
samhallsekonomiskt. | Trafikverkets godspaket ar utgangspunkten att
skapa forutsattningar for god funktion i hela systemet genom att
anvanda alla trafikslag effektivt. I den lagsta nivan avhjalps de tydligaste
bristerna i systemet for att uppratthalla den funktionella standarden,
sarskilt pa jarnvag, men aven nar det galler barighet pa vag. For sjofarten
handlar det framst om muddring av farleder for att kunna ta in stérre
fartyg.

Storstadspaket. Befolkningstillvaxten kommer i htg grad att ske i
storstadsregionerna. Efterfragan pa persontransporter forvantas darfor
oka kraftigt i dessa omraden saval till 2025 som till 2050. Det finns
redan i dag begransningar i méjligheterna for infrastrukturen att klara
dagens efterfragan pa kollektivtrafik. Kapacitetsbristerna ar storst i
Stockholm, dér bade végar, jarnvagar och cykelvagar drabbas. Paket med
forslag till prioritering av insatser foreslas for Stockholm, Goteborg och
Malmo. Paketen omfattar ocksa insatser som ¢kar kapaciteten i
forbindelserna mellan storstdderna med deras omland.

Persontransportpaket. De viktigaste funktionerna for langvaga
persontransporter ar resmojligheter mellan storstadsomradena, framfor
allt Stockholm och regionala centrum, mellan néaraliggande regionala
centrum samt till de stora turistmalen i Sverige och till flygplatser for
utlandsresor. Trafikslagen behdver komplettera varandra for att
sakerstalla ett rimligt utbud, god kapacitet och rimliga restider.
Samhallsekonomiska beddmningar visar att ett av de utredda
alternativen for hdghastighetsbanor Stockholm—Géteborg/Malmé
pavisar en berdkningsbar nytta i samma storleksordning som kostnaden.
| dvriga alternativ ar nyttan lagre an kostnaden. Detsamma galler for
alternativet att uppgradera Sédra stambanan och Vastra stambanan till
hogre hastigheter. Samtidigt star det klart att det finns betydande
kapacitetsbrister som behover atgardas pa strackorna. Trafikverkets
rekommendation ar att pabdrja en separering av olika slags tagtrafik
genom att bygga separata banor fran andpunkterna och genom att bygga
pa ett sddant satt att ett sammanhangande hoghastighetsnat ar mojligt
pa sikt. For det regionala resandet prioriteras atgarder for effektiv och
attraktiv arbetspendling.

Klimatpaket. Teknikutveckling, styrmedel och fysisk planering mot ett
mer transportsnalt samhaélle &r avgérande for om transportsektorn kan
na klimatmalen. Darfor har ett klimatscenario tagits fram som innehaller
en malbild dar klimatmalen nas. Klimatscenariot omfattar ocksa vilka
atgarder och styrmedel som kravs for att na denna malbild.
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Overgripande handlar det om ett avgérande végval i svensk klimat- och
transportpolitik. Atgarderna i klimatpaketet ensamma &r dock l&ngt ifran
tillrackliga for att na klimatmalen; de behover kompletteras med de
ytterligare atgarder och styrmedel som foreslas i klimatscenariot.
Generellt kan sagas att delar av de utvecklingspaket som beskrivits for
storstader, gods- och persontransporter stéder en utveckling mot
begransad klimatpaverkan. En utveckling enligt klimatscenariot kommer
att kréava en omprdévning av vaginvesteringar, samtidigt som behovet
kommer att 6ka nar det galler atgarder som hojer kapaciteten i
kollektivtrafiken och godstransporterna pa jarnvag och i sjofart.

Finansiering

Forslag till finansieringsformer i ett Iangsiktigt perspektiv. Utgdngspunkten ar
att statliga anslag dven i framtiden utgor den huvudsakliga finansieringskallan.
Brukarfinansiering bor fa en 6kad betydelse. Kommunal och privat
medfinansiering bor tillampas i situationer da sarskilda villkor ar uppfyllda.
Investeringsatgarder som syftar till att effektivisera driften av
transportinfrastrukturen bor finansieras genom upplaning. Sarskilda
finansieringsuppléagg kan krévas for stora och komplexa investeringsprojekt.

Kostnaderna for forvaltning av transportinfrastrukturen 2012—2025 har
berdknats enligt foljande:

2012-2021 2022-2025
Utokning Ut6kning Ram Ram
2012-2021 perar perar per ar
Underhall och reinvestering
Jarnvag 23,3 2,3 8,2 8,2
Vig 12,7 1,3 116 12,2
S:a underhall och reinvestering 36,0 3,6 19,8 20,4
Trimningsatgérder
Jarnvag 2,0 0,2 0,4 0,7
Vag 3,1 0,3 0,8 0,9
S:a trimningsatgarder 5,1 0,5 1,2 1,5
Investeringar Fullfélja pagaende projekt
Ja"rnvag 12,7 13,3
Vag 0,0
+
Paketforslag

Det kravs 13 300 miljoner kronor fér att under perioden 2022—2025 fullfdlja de
investeringsprojekt som inte beréknas vara fardigstallda vid utgangen av ar
2021.

For att ytterligare utoka kapaciteten kréavs investeringar i ny och uppgraderad
infrastruktur. Identifierade mojliga investeringsatgarder har grupperats i
atgardspaket:

e ett godspaket
e storstadspaket fér Stockholm, Géteborg och Malmo
e ett persontrafikpaket for 6vriga landet

e ett klimatpaket.
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Atgarderna i paketen kan pabérijas och delvis slutféras under perioden fram till
2025.

Delar av den foreslagna kostnadsdékningen 2012—2025 kommer att finansieras
av 6kade banavgifter och Trafikverkets egen effektivisering.

De framtida kostnaderna (2026—2050) for forvaltningen (trafikledning, drift,
underhall och reinvestering) av jarnvégs- och vaganlaggningarna har
uppskattats baserat pa ett antal utvecklingsstrategier. Resultatet visar att
kostnaderna dkar marginellt eftersom utékningen av infrastrukturen jamfort
med dagens niva ar marginell, trots att investeringarna ar omfattande i absoluta
tal.

o forvag forvantas kostnaden stiga med 0—3 procent eller 0—10 miljarder
kronor utover grundscenariot, beroende pa val av utvecklingsstrategier

o for jarnvéag forvantas kostnaden stiga med 05 procent eller 0—-10
miljarder kronor ut6ver grundscenariot, beroende pa val av
utvecklingsstrategier

Finansieringen av de foreslagna atgarderna kommer huvudsakligen att utgoras
av statliga anslag, men banavgifter och Trafikverkets effektivisering fortsatter att
bidra. Medfinansiering och produktivitetsokningar i anlaggningsbranschen
bedoms ocksa kunna bidra till finansieringen.
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1 Beskrivning av uppdraget och dess

genomfdrande

Trafikverket fick i mars 2011 regeringens uppdrag att utreda behovet av
och foresla atgarder for 6kad kapacitet i det svenska jarnvagssystemet.
Uppdraget har darefter utokats till 6vriga trafikslag. | den utredning som
redovisas i denna rapport har Trafikverket analyserat behov och atgarder
i hela transportsystemet — atgarder fér 6kad kapacitet och for ett
effektivare transportsystem. | detta kapitel presenteras uppdraget och hur
det har genomforts. Ett sarskilt avsnitt beskriver vad kapacitet och
effektivitet innebé&r inom de olika trafikslagen. Kapitlet avslutas med en
l&asanvisning.

1.1 Syfte och utgangspunkter

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att analysera atgarder for att 6ka
kapaciteten och effektiviteten i transportsystemet. Uppdraget har successivt
utokats.

Regeringen gav den 10 mars 2011 Trafikverket i uppdrag att med den nuvarande
planen for utveckling av transportsystemet som grund utreda behovet av 6kad
kapacitet i det svenska jarnvagssystemet for perioden 2012 - 2021.
Utgangspunkten for forslagen ska vara den sa kallade fyrstegsprincipen.
Uppdraget omfattade ocksa en analys av utvecklingen av transportbehovet fram
till 2050. Projektet ska ocksa belysa fragan om hoghastighetsbanor utifran den
tidigare utredningen Hoghastighetsbanor — ett samhéllsbygge for forstarkt
utveckling och konkurrenskraft. Resultatet for perioden 2012 - 2021 redovisades
till regeringen den 30 september 2011.

For att fa en helhetsbild ur ett trafikslagsovergripande perspektiv
kompletterades uppdraget den 8 september 2011. Kompletteringen innebar att
Trafikverket ska, med den nationella planen som grund, i samrad med
Sjofartsverket genomfora en férdjupad analys av vilka effektiviserings- och
kapacitetshdjande atgarder som kan genomforas i transportsystemet pa det
statliga vagnatet samt inom sjofart och luftfart for perioderna 2012—2015 och
2016—2021. Atgarder som foreslds inom dessa trafikslag ska analyseras pa
samma satt som enligt det ursprungliga uppdraget for jarnvagssystemet.

Uppdraget ska vidare utvidgas till att omfatta forslag till atgarder i hela
transportsystemet under perioden 2022—2025. Atgéarderna ska ge utokad
kapacitet och bidra till ett robustare och effektivare utnyttjande av
transportsystemet i dess helhet.

Den 10 november utdokades uppdraget ytterligare, da regeringen éverlamnade en
promemoria till Trafikverket om undersékningen av behovet av och
forutsattningar for en ny fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor.
Trafikverket ska beakta undersdkningens resultat i analysen av de atgarder som
kan vara aktuella for utvecklingen av transportsystemet i ett langre perspektiv.

Trafikverket ska bedriva arbetet i fortldpande dialog med berérda myndigheter,
regionala och lokala foretradare och pagaende utredningar. Om forslagen
medfor forfattningsandringar ska dessa redovisas. Bestammelser om
miljobedémningar ska beaktas.
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Uppdraget omfattar ocksa en jamforelse med andra lander dar jarnvagsnatet/
transportsystemet har en hog funktion. Dessutom ska pagaende
utredningsarbeten i de nordiska landerna beaktas.

Trafikverket ska rapportera uppdraget till regeringen senast den 30 april 2012.
Rapporteringen ska foregas av en remiss och ett antal hearingar.

Utredningsresultat kommer att vara ett av underlagen till den kommande
infrastrukturpropositionen fran regeringen som i sin tur ska ligga till grund for
en revidering av nuvarande nationell transportplan (NPT).
Kapacitetsutredningens forslag ar alltsa inte en ny plan.

1.2 Organisation och arbetssétt

Trafikverket har arbetat i projektform under ledning av stallforetradande
generaldirektéren Lena Erixon. Uppdraget har bedrivits i tva deluppdrag:

e Effektiviserings- och kapacitetshojande atgarder for vagtrafik, sjofart och
luftfart 2012—2021 (Forslag till revidering av plan). Okad kapacitet i hela
transportsystemet 2022—2025

e Transportsystemet 2050.

Som stod for deluppdragen finns atta delprojekt (bristanalys, effektivisering av
befintligt system, investering, finansiering, miljobeddmning, internationelit,
styrmedel och analys) med experter fran olika kompetensomraden, som bistar
med underlagsmaterial till huvuduppdragen. Dessutom har vi inrattat tva
tvarfunktionella grupper, en for persontrafik och en for godstransporter. Vi har
ocksa genomfort en backcasting for ett klimatscenario.

Utredningen har haft I6pande kontakter med saval nationella som regionala
intressenter, for successiv avstimning. Det ar bland annat andra berérda
myndigheter, néaringslivet och intresseorganisationer. Hearingar har genomforts
vid flera tillfallen, saval nationellt som regionalt. Utredningen har ocksa haft
manadsvisa avstamningar med tjansteméan inom regeringskansliet, med
deltagare fran Naringsdepartementet, Finansdepartementet och
Miljodepartementet.

1.3 Vad innebar fokus pa kapacitet och effektivitet?

I enlighet med regeringens beslut har arbetet inriktats pa atgarder i hela
transportsystemet — atgarder som ger utokad kapacitet, bidrar till ett robustare
och effektivare anvandande samt bidrar till ett langsiktigt hallbart
transportsystem. Det finns vissa skillnader mellan transportsystemets delar nar
det galler tolkningen av kapacitetsbegreppet. Nedan beskrivs dversiktligt
forutsattningarna for de olika trafikslagen.

1.3.1 Kapacitet och kvalitet — jarnvag

Det finns ett tydligt samband mellan kapacitetsutnyttjande och kvalitet i
trafiken. I manga fall maste en avvagning goras utifran vilket mal som sétts och
vad som anses ge mest samhallsnytta. Exempelvis kan punktlighet och
tillforlitlighet hojas om farre tag trafikerar strackorna, det vill saga vid ett lagre
kapacitetsutnyttjande. Eftersom kapacitetsutnyttjandet 6kar med fler tag pa en
stracka leder detta i stéllet till en kvalitetsforsdmring, med fler férseningar som
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resultat. Dagens situation ar problematisk med kapacitetsbrister och forseningar
i stora delar av landet.

For att beskriva och félja upp kapacitetssituationen redovisar Trafikverket
arligen kapacitetsutnyttjande och kapacitetsbegransningar for det svenska
jarnvagsnatet. Kapacitetsutnyttjandet ar ett matt pa hur stor del av tiden som
banan ar belagd med tag, och det beraknas utifran faststalld tagplan, dels for en
24-timmarsperiod, dels for den mest trafikerade 2-timmarsperioden.

Kapacitetsbegransning ar en bedémning utifran kapacitetsutnyttjande och
trafikefterfragan. Darigenom tas aven hansyn till de tag som inte far plats i
tagplanen och som ofta leder till 6verbelastad infrastruktur. Det normala ar att
trafiken varierar dver dygnet, vilket innebar att banor som éver dygnet har lag
kapacitetsbelastning d&nda kan ha hog kapacitetsbelastning i rusningstrafik. For
system som har omvaxlande perioder av hogt och lagt kapacitetsutnyttjande ar
det sannolikt inte samhallsekonomiskt effektivt att dimensionera efter den mest
belastade tidpunkten.

1.3.2 Kapacitet pa vag

Vagsystemets kapacitets- och effektivitetsbrister kan forenklat kategoriseras i tre
grupper: trangsel, barighet och 6vrig funktion. Trafikverket har presenterat en
overgripande definition av kapacitetsbrister pa vag: brister som gor att
framkomligheten varaktigt inte ar den som kan forvantas med hansyn till vagens
standard och trafikméangd.

Trafikverket identifierar vagstrackor och korsningar som kapacitetsbrist nar den
forvantade restiden vasentligt avviker fran den normala. Nar trangsel uppstar pa
en vagstracka sjunker hastigheten. Fordonen packas da tatare med mindre
avstand till framforvarande, vilket medfor att fler fordon kan passera en given
punkt eller stracka. Om trangseln okar ytterligare sa sjunker hastigheten mer
och koer borjar uppsta, vilket medfor att farre fordon &n normalt kan passera en
given punkt eller stracka. Forhallanden under rusningstrafik utgér grunden for
bedomningen och speglar normalt inte ett genomsnittligt arsmedeldygns alla
timmar. Generellt uppstar kapacitetsbrister oftast i korsningar och vid
trafikplatsers av- och pafarter.

En 6vergripande definition av effektivitetsbrist pa vag ar: en brist vars
avhjalpande kan minska problemen med kapacitetsbrist. Effektivitetsbrister kan
bero pa saval infrastrukturen som andra omraden. Exempel pa
effektivitetsbrister ar forutom flodesbegransningar flaskhalsar vid incidenter
och vagarbeten, begransad framkomlighet for varudistribution i storstader,
brister pa terminaler och infartsparkeringar, barighetsbrister och franvaron av
omledningsvagnat.

1.3.3 Kapacitet for sjofart

Inom sj6transportsektorn har fartygsstorleken stor betydelse for
konkurrenskraften eftersom styckkostnaden for transporter blir lagre nar stora
volymer transporteras langt. Utvecklingen inom sjéfarten gar mot allt storre
fartyg.

For farleder finns generellt inga begréansningar i antalet fartyg in och ut till
hamn, kapacitetsbrist uppstar nar det finns behov av att trafikera farleden med
storre fartyg,. | forhallande till investeringar i forbattrad landinfrastruktur ar
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farledsatgarder mindre kostnadskravande. Hur sjéfarten kan anvandas paverkas
ocksa av landanslutningar till hamnen och av hamnens utrustning for att
hantera olika typer av gods. Denna kapacitetsbegransning ar ofta koncentrerad i
tid eftersom flodena till/fran hamnen av naturliga skal inte sprids ut 6ver
dygnets timmar.

1.3.4 Kapacitet for luftfart

Luftrummet &r indelat i kontrollerat och okontrollerat luftrum. | det
kontrollerade luftrummet utdvas flygtrafikledning som har till syfte att skapa en
valordnad och séker flygtrafik. | det okontrollerade géller regeln att se och bli
sedd. Vid flygplatser ar luftrummet i huvudsak kontrollerat och sammansatt av
kontrollzon och terminalomraden som ar till for att skydda trafiken fran och till
flygplatsen. Detta luftrum stréacker sig normalt ut till ett avstand pa cirka 60 km
fran flygplatsen. Over cirka 2 700 meters hojd ar sedan allt luftrum kontrollerat.
I dag finns inga kapacitetsbegransningar i de huvudsakliga flodena, utom i
Stockholms terminalomrade och Ostgotaomradet, dar sektorerna och
mojligheterna att tidigt organisera trafiken ar begransade.

Ovriga aspekter pa kapacitet for flyget kan vara landningsbanor,
navigeringsteknik som mojliggdr kurvade inflygningar samt anpassning till
miljotillstand. Kapacitet och effektivitet i landanslutningar till flygplatserna kan
ocksa vara avgorande for flygets framtida utvecklingsmojligheter.

1.4 Fyrstegsprincipen

Regeringen har i sitt uppdrag till Trafikverket sarskilt lyft fram att
fyrstegsprincipen ska tillampas i denna utredning. Fyrstegsprincipen innebar att
mojliga forbattringar i transportsystemet ska prévas stegvis:

Steg 1 — Tank om: atgarder som kan paverka transportefterfragan
och val av transportsatt — omfattar planering, styrning, reglering, paverkan
och information med béaring pa savél transportsystemet som samhallet i dvrigt,
for att minska transportefterfragan eller fora 6ver transporter till mindre
utrymmeskravande, sékrare eller miljoévanligare fardmedel.

Steg 2 — Optimera: atgarder som ger effektivare utnyttjande av
befintlig infrastruktur — omfattar insatser inom styrning, reglering,
paverkan och information, drift och underhall, riktade till transportsystemets
komponenter for att anvanda befintlig infrastruktur effektivare, sakrare och
miljovanligare.

Steg 3 — Bygg om: begransade ombyggnadsatgarder — omfattar
forbattringsatgarder och ombyggnader i befintlig infrastruktur, till exempel
trimningsatgarder eller barighetsatgarder.

Steg 4 — Bygg nytt: nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder —
omfattar om- och nybyggnad som ofta tar ny mark i ansprak, till exempel nya
vag- eller banstrackningar.

1.5 Kapacitetsuppdraget bredare an Trafikverket

Kapacitetsutredningens rapport innehaller forslag som stracker sig fran
generella 6vervaganden till mer konkreta investeringar i infrastrukturen.
Forslagen i rapporten riktats inte till ansvariga parter .
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Vad som &r tydligt ar att de olika atgarder som kapacitetsutredningen tar upp
forutsatter en bred uppslutning mellan flera olika parter férutom Trafikverket
for att kunna genomféras fullt ut och/eller na framgang. Trafikverket ager till
exempel inte sjalva de "verktygslador” som kravs for att paverka efterfragan
enligt alla steg i fyrstegsprincipen. Daremot maste Trafikverket vara en aktiv
samarbetspartner.

Genomforandet av forslagen involverar saval andra myndigheter och offentliga
organ som det privata naringslivet. Det ar framst inom styrmedel och
samhallsplanering som andra parter forutom Trafikverket har ett stort ansvar.

Aven arbetsgivare ar aven en viktig part for att I6sa kapacitetsproblemen, dar &ar
mobility management ett bra exempel.

1.6 Avgransning

Utredningen har fokuserat pa atgarder och inriktningar som
e ger utbkad kapacitet
e Dbidrar till effektivare anvandning av transportsystemet
e bidrar till ett robustare transportsystem i sin helhet

o framjar effektiva 6vergangar mellan trafikslagen

Det innebar att vi inte har kartlagt ytterligare behov dn det som planerats
tidigare Nationella planen for transportsystemet (NPT) for att nd andra mal
inom transportpolitiken som till exempel trafiksakerhet, bullernivaer,
tillganglighet for personer med funktionsnedsattning samt atgarder for att
hantera barriareffekter eller effekter av klimatférandringar, till exempel 6kade
vattenfloden.

Inriktningen ar dock att de atgarder som foreslas ska genomforas pa ett sadant
satt att de bidrar till att de transportpolitiska malen uppnas.

Nér det galler drift och underhall tar utredningen upp behovet av atgarder inom
vag- och jarnvagstransportsystemen, men daremot inte for sjofart och luftfart
eftersom sadana atgarder planeras och genomfors i annan ordning.

Utvecklingen av transportbehovet pa jarnvagen fram till 2050 redovisas i form
av olika scenarier med forslag till kapacitetshojande atgarder som kan svara mot
utvecklingen. Vagval lyfts fram, om de med anledning av identifierade framtida
behov behdver goras i dag. Atgarder kommer endast att beskrivas mycket
oversiktligt, liksom bedémningar av nyttor och kostnader.

Uppdraget har avgransats till att endast behandla direkta brister kopplade till
kapacitet utifran dagens situation och en rimlighetsbedémning av trafikens
omfattning. Effekter kopplade mot de transportpolitiska malen beskrivs
oversiktligt ur ett samhallsekonomiskt perspektiv och ett miljé- och
kapacitetsperspektiv.

Utredningen har heller inte kartlagt behoven av forskning och innovation inom
transportomradet dven de langsiktiga utmaningar och potentialer som har
identifierats tydligt pekar pa att ett sadant behov finns.
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1.7 Lasanvisning

Denna rapport utgor den slutliga redovisningen av kapacitetsutredningen som
gar in till regeringen tillsammans med féljande tre delrapporter:

e Bristanalys: Brister i transportsystemet fram till 2025 med hénsyn till
kapacitet och effektivitet

e Kapacitetsutredningen — miljokonsekvensbeskrivning

e Kapacitetsutredningen — sammanstéallning av remissvar

| kapitel 1 beskriver vi hur uppdraget ar upplagt, syftet med uppdraget samt
Trafikverkets definitioner av kapacitet och kvalitet inom respektive trafikslag.
Dessutom redogdr vi kortfattat for fyrstegsprincipen. Kapitel 2 sammanfattar
storre trender i omvéarlden som paverkar transportsystemet pa lang sikt.
Kapitel 3 innehaller en internationell utblick mot de nordiska grannléanderna,
forutsattningar fran EU och jamférelser med andra lander.

Kapitel 4 innehaller redogorelser for person- och godstrafikens forutsattningar
och utveckling. Har finns ocksa en fordjupning om de sarskilda utmaningar vi
star infor i storstadsomradena. | kapitel 5 beskrivs prognosférutséattningarna
och forvantad trafikutveckling 6versiktligt. Detta tar vi sedan upp i analysen i
kapitel 12 och i dvervéaganden och rekommendationer i kapitel 13.

Kapitel 6 beskriver de ekonomiska och administrativa styrmedel som kan
anvandas for att paverka trafiken och valet av transportsatt och darmed
effektivisera anvandningen av infrastrukturen. Styrmedlen beskrivs mer
ingaende i kapitel 11, och omsatts sedan i forslag i kapitel 12, 13 och 15. Kapitel
7 tar upp hur drift, underhall och reinvesteringar kan anvandas for att optimera
den tillgangliga kapaciteten i jarnvags- och vagnaten (for sjo- och luftfart rader
inte kapacitetsbrist pa samma sétt). Underhallsfragorna aterkommer i
diskussionen i kapitel 12-14. Detta konkretiseras sedan i ett antal atgardsforslag
pa regional niva i kapitel 16.

| kapitel 8 redovisas en sa kallad back-casting av vad som kravs for att uppna
klimatmal enligt EU:s fardplan for klimat och vitboken respektive Trafikverkets
tolkning av svenska klimatmal. | kapitel 9 beskrivs potentialen for
kapacitetsforstarkning och effektivisering genom utveckling av fordon och
trafiksystem. kapitel 10 innehaller en kortfattad, trafikslagsévergripande
beskrivning av bristerna i transportsystemet i tidsperspektivet till ar 2025
nedbrutna per Trafikverksregion. En mer detaljerad genomgang av bristerna for
jarnvéagen fram till 2021 aterfinns i bristanalysen, "Kapacitetsbrister pa
jarnvagsnatet 2015 och 2021 efter planerade atgarder”, 2011-09-28, och i
"Jarnvagens behov av 6kad kapacitet — forslag pa losningar for aren 2012—
2021”7, 2011-09-28. For de 6vriga trafikslagen finns en mer férdjupad
genomgang i "Brister i transportsystemet fram till 2025 med hansyn till
kapacitet och effektivitet”.

Mojliga atgarder utan stora investeringar, det vill saga sadant som kan realiseras
inom kort beskrivs i kapitel 11. Fokus ligger pa fyrstegsprincipens tre forsta
steg och redovisningen ar nedbruten pa respektive trafikslag . Innehallet
spanner fran styrmedel sasom mobility management och handel med
utslappsratter till forbattrad drift och underhall. Underlaget for forslagen finns i
kapitel 6 och 7. Kapitlet redovisar aven hur stor styreffekt de olika forslagen har
idag och pa sikt. | kapitel 12 Diskuteras transportsystemets utmaningar,
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mojligheter och potential pa lang sikt baserat pa prognoserna 6ver
trafiktillvaxten till 2050. Tankbara utvecklingsstrategier diskuteras och olika
alternativa atgarder listas med utgangspunkt i fyrstegsprincipen. Dessa
redovisas pa regional niva. Kapitlet innehaller dven en fordjupning om de olika
scenarierna for en utbyggnad av héghastighetsjarnvagar.

Kapitel 13 redogor for Trafikverkets 6vervaganden och rekommendationer pa
lang sikt. Dels utifran ett resursorienterat synsatt, dar det handlar om att sakra
funktionaliteten och oka effektiviteten, dels utifran att vidmakthalla och
utveckla de olika funktioner som utgor transportsystemet, till exempel langvaga
persontransporter och storstéadernas transporter.

Det har i kapacitetsutredningen handlat om att balansera atgarder som kan
mota de kortsiktiga kapacitetsbehoven fram till 2025 med de mer langsiktiga
utmaningarna for transportsystemet med sikte pa 2050. | Kapitel 14 beskrivs
Sambandet mellan brister, rekommendationer och atgarder fér de olika paketen
baserade pa bristanalysen for 2025 tillsammans med 6vervagandena och
rekommendationerna med utblick mot 2050.

Kapitel 15 redovisar forslagen pa utvecklingspaket till 2025. Dessa bestar av
olika kombinationer av atgarder adresserade till olika &ndamal sasom
storstadspaket, godspaket, persontransportpaket och klimatpaket. Tanken med
atgardspaketen ar att spegla utvecklingsstrategierna i Trafikverkets
rekommendationer for 2050 med forslag till atgarder for 2025. Redovisningen
innehaller en hog och en 1&g utvecklingsniva for att tacka in olika
finansieringsnivaer.

| kapitel 16 redovisas atgarder till 2025 nedbrutna pa trafikverksregional niva.
Atgérderna ingér i ménga fall i de paket som redovisas i kapitel 15. Kapitlet
innehaller aven en redovisning av de atgarder fram till 2021 som ingick i
deluppdraget for jarnvag som redovisades hdsten 2011 och som kommer att
slutforas forst efter 2021. Kapitel 17 innehaller en sammanfattning av
miljokonsekvensbeskrivningen. Denna finns i sin helhet i en separat rapport. |
kapitel 18 beskrivs de ekonomiska férutsattningarna och hur de féreslagna
atgarderna kan finansieras: inom ramen for beraknade medel under respektive
ar 2012—2021, genom omfordelning 6ver tid och genom en utékning av de
medel som finns avsatta enligt gallande plan. Kapitel 19 aterger de reflektioner
som gjorts i samband med de regionala hearingar som genomférts under arbetet
med kapacitetsutredningen samt efter remissen. Kapitel 20 omfattar
synpunkter pa kapacitetsuppdraget fran Trafikverkets styrelse. Kapitel 21
innehaller en ordlista.
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1.8 Delrapporter och underlagsrapporter

Foljande delrapporter har tagits fram i kapacitetsutredningen och ingar i den
slutliga leveransen till regeringen.

Brister i transportsystemet fram till 2025 med hansyn till kapacitet och
effektivitet

Kapacitetsutredningen — miljokonsekvensbeskrivning

Kapacitetsutredningen — sammanstéallning av remissvar

Utover delrapporterna har ett antal underlagsrapporter tagits fram inom ramen
for kapacitetsutredningen. Dessa ar:

Drift, underhalls- och reinvesteringskostnader for vag och jarnvag under
perioden 2026-50

Framtida kapacitetsefterfragan

Forutsattningar och Persontransportprognos JA i kapacitetsuppdraget
Integrerade Separerade Jarnvagssystem

Internationella faktorer som paverkar det svenska tranportsystemet
Jamforelse hoghastighetstag och utbyggnad av befintliga stambanor
Stockholm-Gdteborg/Malmé

Kapacitetssituationen och maéjligheten att effektivisera inom befintligt
jarnvagsnat

Kapacitetssituationen och maéjligheter att effektivisera inom befintligt
vagnat 2012-25

Kapacitetsutredningen Underlagsrapport atgarder till 2025

Malbild for ett transportsystem som uppfyller klimatmal och végen dit
Persontransporter

Scenarioanalyser HHT 120404

Styrmedel for ett effektivare transportsystem

Underlagsrapport inom Kapacitetsutredningen: Godstransporter
Underlagsrapport Investering 2050

Uppdrag for 6kad kapacitet i transportsystemet — en prognos éver
svenska godsstrommar ar 2050

Vi far vidare! - utvecklingen av fordon, flygplan, fartyg och andra
farkoster till ar 2050

1.9 Hantering av remissynpunkter

Rapporten har varit pa extern remiss under perioden 17 februari—31 mars 2012.
Under remisstiden har &ven sex regionala samt en nationell hearing genomforts.
Efter remisstidens slut har alla synpunkter att sammanstallts och presenteras i
en separat delrapport .Kapitel 19 reflekterar kort kring inkomna synpunkter.
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2 Langsiktiga trender i var omvarld

Den som forstar de mekanismer som paverkar forandringar i samhallet
kan ocksa ha beredskap att agera och mgjlighet att paverka utvecklingen
i onskad riktning. Manga handelser blir mer begripliga om de ses i ett
storre geografiskt sammanhang och i ett mer langsiktigt och strukturellt
perspektiv. | detta kapitel sammanfattas ett antal forandringar i omvarlden
som paverkar det svenska transportsystemet pa lang sikt.
Forandringarna har varit en av utgangspunkterna for utredningen och de
berors aven i dvriga delar av rapporten.

2.1 Stora demografiska utmaningar

Manga trender pekar pa 6kad koncentration av befolkning och ekonomi. Det kan
bland annat leda till skarpare skillnader mellan lander och regioner med stark
tillvaxt och omraden med stagnerande eller outvecklad ekonomi. Samtidigt
bidrar utvecklade kommunikationer till naringslivsutveckling och véalfard. Det &r
sarskilt tydligt i folkrika regioner som nyligen har inkluderats i varldshandeln.

Jordens befolkningsutveckling forandras. Flera folkrika varldsdelar har gatt in i
skeden med mer stabil utveckling som innebar att livslangden dkar och
nativiteten sjunker. Europa ser ut att fa en stagnerande och aldrande
befolkningsstruktur. Befolkningstyngdpunkten i varlden forskjuts mot Kina och
Indien. Samtidigt 6kar andelen manniskor som bor i stader.

I Sverige blir befolkningen allt @ldre och férsérjningsbdrdan vaxer. Skillnaderna
inom landet tenderar att forstérkas. | de glesast befolkade delarna av landet
forutses befolkningen fortsatta minska och andelen aldre 6ka. Har kan trafiken
komma att minska. Den demografiska utvecklingen kan innebéra att de glesast
befolkade delarna av vart land pa sikt far en minskad befolkning med sa hog
forsorjningskvot att det kan bli svart att uppratthalla grundlaggande
samhallsservice. Befolkningen kan komma att koncentreras till centralorterna. |
de av storstadsregionerna som ser ut att viaxa snabbast behdvs beredskap for att
hantera 6kande transportefterfragan. For de mer glesbefolkade delarna av
landet kan ett sadant scenario medfora stora utmaningar for samhallet.

2.2 Ekonomin vaxer

Den fortsatta globaliseringen och internationaliseringen av ekonomin innebéar
att varldshandeln kan forutses dka. Aven i Sverige vantas ekonomin fortsatta att
véxa langsiktigt. Den offentliga ekonomin forutses i vaxande grad behdva tas i
ansprak for vard och omsorg i takt med att antalet aldre stiger.

Langtidsutredningen forutspar en fortsatt strukturomvandling i naringslivet
med véxande tjanstesektor. Okad specialiseringsgrad innebar att sektorn har
béast forutsattningar att vaxa i storre befolkningscentrum. Skattesystem och
regionalpolitik kan komma att sattas pa prov. Lokalt starkt naringsliv och
besdksnaring kan dock for vissa orter utanfor de stora befolkningscentrumen
innebara ekonomisk tillvaxt och starkt beroende av transporter.

2.3 Tvagradersmalet for global uppvarmning riskeras

FOr att tvagradersmalet ska nds maste utslappen minska drastiskt inom de
narmsta decennierna. For transportsektorns del innebéar det en mycket stor
utmaning. Okad efterfradgan pé resor och transporter ar sannolikt svar att férena
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med klimatmalet. Dels dkar utslappen kraftigare inom transporter &n inom
andra sektorer till féljd av den snabba globala trafiktillvaxten, dels har andra
sektorer lattare att byta till fossilfria branslen.

Energianvandningen for transporter och resor maste minska drastiskt. En 6kad
bransleeffektivitet inom fordonsflottan ar nddvandig samtidigt som energibasen
behover bytas fran olja till framfor allt el. Men det racker inte for att na
utslappsmalen till 2050. Trenden med snabb 6kning av bilresande, flygresande
och godstransporter behdver vandas.

2.4 Varldens transporter 6kar kraftigt

Enligt flera internationella studier kommer transporterna i varlden att 6ka
kraftigt under kommande decennier. Drivkrafterna ar 6kad befolkning, vaxande
ekonomi samt 6kad internationalisering och handel, och det forutses leda till
okad efterfragan pa gods- och persontransporter.

Enligt OECD:s internationella transportforum (ITF) vantas vagtrafikarbetet
globalt vaxa kraftigt fram till 2050. Antalet bilar forvantas 6ka fran 750 miljoner
i dag till 2 miljarder 2050.1

International Maritime Organisation (IMO) beraknar att sjofraktens
transportarbete okar med 30—46 procent till 2020 och med 150—300 procent till
2050.

Enligt OECD forutses en fyrdubbling av flygtrafiken inom Asien och
Latinamerika och en férdubbling av trafiken inom, till och fran Europa till
2029.2

Flera studier som gjorts infor éversynen av EU:s transportpolitik tyder pa en
ganska kraftig 6kning av transporterna inom EU till 2050. | Sverige forutses
efterfrdgan pa godstransporter och resor 6ka i en ndgot langsammare takt.

2.5 Sambhallets krav paverkar den tekniska utvecklingen

Manga har stora férhoppningar pa den tekniska utvecklingen, inte minst for att
komma till ratta med utslappen av klimatpaverkande gaser och andra
miljostérningar fran trafiken.

Pagaende utveckling inriktas till stor del pa battre och mer effektiva
komponenter och maskiner med etablerad teknik. Det finns en betydande
potential till energieffektivisering i samtliga delar av transportsystemet. Framfor
allt férutses dkad eldrift. ITS (intelligenta transportsystem) vantas mojliggéra
effektivare anvandning av fordon och befintlig infrastruktur, 6kad sdkerhet med
mera.

Tillgangen till 6ppen och enkelt atkomlig information samt mojligheter att
utveckla nya tjanster vantas 6ka. Annu 6ppnare tillgang till information kommer
sannolikt att bendva kombineras med skarpta krav pa sékerhet och kvalitet.
Mojligheterna till granslos interaktion inom transportsystemet forutses dka till
foljd av global mobilkommunikation via satellit.

Men det kravs ocksa insatser for att exempelvis driva pa energieffektivisering
och 6ka utnyttjandegraden i systemen. Samhallskrav vid upphandling och

! Transport Outlook 2010
2 Transcontinental Infrastructure Needs 2030/2050
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forskningsfinansiering har stor betydelse for vilken inriktning utvecklingen far.
Standardisering kan skapa nya mojligheter.

2.6 Systemen anpassas till forandrade behov

Infrastrukturen for transporter forandras endast langsamt. Inom OECD och
Sverige forutses huvuddelen av resurserna behdva anvandas till att
vidmakthalla, forstarka och modernisera de befintliga anlaggningarna.

I utvecklingslander forutses stérre andel nyinvesteringar. Nygamla handelsvégar
mellan Europa och Asien kan komma att ateruppsta.

Den svenska transportinfrastrukturen vantas bli allt mer integrerad i
internationella nat. Flodena forvéantas bli mer koncentrerade till storre strak och
noder, vilket kan paverka bade den europeiska och den svenska hamn- och
flygplatsstrukturen. Sverige kan fa ett &annu mer perifert lage i forhallande till
varldens stora marknader. Inom EU efterstravas ¢kad avreglering och
integration av jarnvagsnaten med prioriterade godskorridorer och utbyggt
jarnvagsnat for hoghastighetstdg. Anvandning av sa kallad kortsjofart for
godstransporter forvantas 6ka i Europa.

2.7 Regional utvecklingsplanering inriktas pa godstransporter och
tata stader med mer kollektivtrafik

Manga europeiska regioner arbetar med att konkretisera framtidsvisioner for
den ekonomiska, fysiska och sociala utvecklingen i den egna regionen. Denna
typ av utvecklingsarbete genomfors ofta med stéd av EU-bidrag. Inte séllan sker
arbetet tillsammans med regioner i andra lander som ingar i samma
transportkorridor eller som ligger pa 6mse sidor om en landsgréans.

Manga samarbetsprojekt ar inriktade pa multimodala godstransporter dar
jarnvag och sjofart spelar en stor roll. Andra fokuserar pa utvecklingen i
storstadsomraden och urbana regioner, dar snabbare och enklare tagtrafik kan
bidra till storre arbetsmarknadsregioner, sa kallad regionforstoring.

Inom flera svenska regioner inriktas planeringen allt tydligare pa hallbar
utveckling med betoning pa energieffektivitet, attraktiv urban miljo, tata stader
och effektiv kollektivtrafik i en flerkarnig struktur. Utanfor de tatbefolkade
regionerna forutses godsfloden fér export fortsatta 6ka, och allt intensivare
besoksnaring kommer att stalla 6kade krav pa funktionaliteten i jarnvéags- och
vagsystemen. Samtidigt kan stora delar av de minst anvanda véagarna och
jarnvagarna komma att anvédndas a&nnu mindre.

2.8 Den institutionella kartan ritas om

Perioder med kriser och strukturomvandling innebar ocksad maojlighet till
nytankande. Trenden gar mot 6kad samverkan i natverk dar flera typer av
aktorer involveras. Samtidigt far den europeiska politiken allt starkare
genomslag. Ekonomiska styrmedel forutses bli allt viktigare for att paverka
transportefterfragan i 6nskad riktning. Samtidigt forutses vissa fragor i 6kad
utstrackning bli hanterade pa regional och kommunal niva och av privata
aktorer. Privat kapital vantas i 6kad grad medverka till finansiering av
infrastruktur, vilket innebdr ett 6kat inslag av brukaravgifter.
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3

Internationell utblick

Manga lander i Europa har samma problem som Sverige att forena
okande transporter och krav pa en effektiv anvandning av
transportsystemet. Vi har darfér gjort en internationell utblick for att lara
av andra landers erfarenheter. Samtidigt genomfaors flera initiativinom EU
for att starka transportsektorns roll for den gemensamma marknadens
utveckling. Initiativen ar viktiga utgangspunkter for den svenska
transportsektorn. | detta kapitel redovisas nagra av de initiativ och
utredningsarbeten som har stor paverkan pa Sverige.

lakttagelser och slutsatser i sammanfattning:

Utvecklingen av infrastruktur och transporter internationellt &r ett viktigt underlag
for dvervaganden om kapacitet och effektivitet i Sverige. Det galler sarskilt
utvecklingen av infrastrukturen i vara grannlander.

Sverige kan lara av andra landers I6sningar och erfarenheter. Exempelvis ligger
Nederlanderna langt framme vad géller atgarder nar tillgangen till mark ar
begrénsad.

Infrastruktur, trafikering och tidtabeller ar centrala for kapacitetssituationen.
Sverige kan lara av lander som Schweiz, Frankrike och Nederlanderna vad
galler bland annat antalet vaxlar i jarnvagssystemet, trafikeringsprinciper,
utformning av banavgifter och arbetet for férbattrad punktlighet.

| EU-kommissionens vitbok ar malsattningen ett konkurrenskraftigt och hallbart
transportsystem med minskade utslapp av vaxthusgaser. EU ska bland annat
gora framsteg i tillampning av principerna "anvandarna betalar” och "férorenaren
betalar”.

EU-kommissionen har lagt fram forslag pa ett mer omfattande multimodalt
transeuropeiskt transportnat (TEN-T) inom EU. For TEN-T-natet foreslas krav
pa utformning som kommer att paverka vilka atgarder som behover genomféras
i det svenska natet och ska finansieras av Sverige.

Norge har ratificerat forordningen om ett prioriterat nat for godskorridorer, vilket
kan innebara en anslutande godskorridor frdn Norge genom Sverige.

Norge vill tillsammans med Sverige utreda forstarkningar av Ofotenbanan, som
ar kopplad till Malmbanan. Norge 6vervager ocksa insatser for att oka
transporter med bat och tag via hamnar som Narvik, Troms6 och Bodo.

Danmark genomfér en strategisk analys av vag- och jarnvagskapaciteten efter
2020. Fehmarn balt-férbindelsen kommer att 6ka volymerna 6ver Oresund, och
en ny ring Metro City i Kdpenhamn blir klar 2018.

Finland &r en viktig samarbetspartner i EU vad galler 6vervaganden om
Botniska korridoren och ocksa utvecklingen i Barentsomradet.

Kilometerskatter infors eller diskuteras i flera EU-lander.

3.1 Forutsattningar fran EU

Sverige ar ett exportberoende land. Vi &r beroende av val fungerande
internationella forbindelse till marknaderna, som till stor del finns i norra
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Europa och i vara grannlander. Hur EU:s transportpolitik utvecklas ar av stor
vikt for Sveriges industri, men ocksa for utvecklingen av EU:s inre marknad.

3.1.1 EU:s vitbok — Fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade

EU-kommissionen presenterade 2011 en vitbok som drar upp riktlinjerna for ett
framtida enhetligt europeiskt transportomrade. Vitboken ger en 6vergripande
syn pa utvecklingen inom transportsektorn, kommande utmaningar och de
handlingsinitiativ som maste 6vervagas. Kommissionen slar fast att transporter
ar av grundlaggande betydelse for var ekonomi och vart samhélle.
Kommissionen konstaterar ocksa att mycket aterstar att géra innan den inre
marknaden for transporter ar fardig. De gamla utmaningarna med véxande
trangsel och samre tillganglighet bestar. Samtidigt tillkommer nya utmaningar
med Okat oljeberoende och hogre oljepriser samt Europeiska radets nya mal for
minskade utslapp av vaxthusgaser.

Foljande punkter &r hamtade ur vitboken (nagot forkortade):
e Minskad rérlighet ar inget alternativ.

e Jarnvagen — i synnerhet nar det galler godstransporter — betraktas inte
alltid som ett attraktivt transportmedel. Utmaningen &r att fa till stand
strukturforandringar sa att jarnvagen kan bli konkurrenskraftig och ta
Over en vasentligt stdrre andel av godstransporterna (och aven
passagerartransporter) pa medellanga och langa stréackor.

e Prissignaler spelar en viktig roll vid manga beslut som har
langtidsverkan pa transportsystemet. Transportavgifter och
transportskatter maste omfordelas sa att de i storre utstrackning
avspeglar principerna om "férorenaren betalar” och "anvandaren
betalar”.

e | framtiden kommer transportanvandarna sannolikt att fa betala en
storre andel av kostnaderna an i dag. Det ar vasentligt att anvandare,
operatorer och investerare far korrekta och entydiga ekonomiska
incitament.

e Internalisering av externa kostnader, undanrdjande av skattemassig
snedvridning och av obefogat stdd samt fri konkurrens utan
snedvridning ar darfor del av anstrangningarna for att anpassa
marknadens val till hallbarhetsbehoven. De ar daven nodvandiga for att
skapa jamlika villkor mellan olika transportmedel som direkt
konkurrerar med varandra.

Punkterna ger uttryck for att transporter kommer ha fortsatt stor betydelse for
EU:s évergripande mal. Den aviserade inriktningen innebar dock att priser och
avgifter i allt storre utstrackning ska ge signaler om kostnaderna for
transporterna. Det handlar om kostnader for saval infrastruktur som externa
effekter. Konkurrens och borttagande av snedvridande inslag i finansieringen
utgor ocksa vasentliga delar av den langsiktiga inriktningen.

| fardplanen faststélls olika mal for olika typer av resor — inom stader, mellan
stader och 6ver langa avstand:
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1. FOr resor mellan stader ar malet att 50 procent av alla medellanga person- och
godstransporter flyttas fran vagarna till jarnvagar och sjofart.

Senast 2050 ska huvuddelen av alla persontransporter 6ver medellanga
avstand pa 300 kilometer eller mer ske per jarnvag.

Senast 2030 ska jarnvag och sjofart ha tagit dver 30 procent av alla de
godstransporter pa dver 300 kilometer som i dag sker pa vag. Ar 2050
ska det vara dver 50 procent.

Upprétta ett operativt och EU-tackande stamnat av transportkorridorer
som sékerstaller strukturer som klarar en effektiv transfer mellan
transportsatt (TEN-T-stamnat) fram till 2030, med ett kvalitativt
hogkapacitetsnat senast 2050 och motsvarande informationstjanster.

Senast 2050 koppla samman alla viktiga flygplatser med jarnvagsnatet,
foretradelsevis hdghastighetsnat, och se till att alla viktiga hamnar i
tillrécklig grad ar ssmmankopplade med jarnvagens godstrafik och, om
mojligt, de inre vattenvagarna.

Fram till 2020 upprétta en ram for ett europeiskt informations-,
forvaltnings- och betalningssystem for multimodala transporter, for bade
person- och godstrafik.

Se till att principerna "anvandaren betalar” och "férorenaren betalar”
tillampas fullt ut och att privata sektorn engagerar sig i att undanrdja
snedvridning, generera intakter och sékra finansiering for framtida
transportinvesteringar.

2. For resor éver langre avstand och interkontinentala godstransporter kommer
luftfarten och sjofarten att dominera aven i fortsattningen. Nya motorer,
drivmedel och trafikstyrningssystem kommer att 6ka effektiviteten och minska
utslappen.

I luftfarten ska andelen drivmedel med laga koldioxidutslapp uppga till
40 procent senast 2050. Ar 2050 ska EU:s koldioxidutslapp fran
bunkerolja for sjofart ocksa ha minskat med 40 procent.

En total modernisering av Europas flygledningssystem fére 2020, som
skapar ett gemensamt europeiskt luftrum: kortare och sékrare flygresor
och mer kapacitet. Ett gemensamt europeiskt luftrum med 58 lander och
1 miljard invanare ska vara fardigt till 2020.

Utbyggnad av intelligenta ledningssystem for land- och sjotransporter
(exempelvis ERTMS, ITS, RIS, SafeSeaNet och LRIT).

Samarbete med internationella partner och i internationella
organisationer som ICAO och IMO for att framja Europas
konkurrenskraft och klimatmal globalt.

3. For stadstransporter planeras en massiv évergang till renare bilar och renare
branslen. Andelen bilar som drivs med traditionella drivmedel ska minskas med
50 procent fram till 2030 och fasas ut helt i stader fram till 2050.

Anvandningen av bilar som anvénder traditionella drivmedel i
stadstrafik ska halveras till 2030 och helt fasas ut fram till 2050. | de
storre stdderna ska godstransporterna i huvudsak vara koldioxidfria fére
2030.
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e Fram till 2050 ska man komma narmare malet med noll dodsfall i
vagtrafiken. | linje med det har mélet vill EU halvera antalet dodsfall i
vagtrafiken fram till 2020. Man ska ocksa se till att EU &r vérldsledande
nar det géaller sdkerhet for luft-, jarnvags- och sjoétransporter.3

Flera av de idéer och forslag som kommissionen presenterar i vitboken kommer
eller kan komma att resultera i konkreta forslag till olika rattsakter. Forst nar
kommissionen lagger fram sadana forslag till rattsakter gar det att bedéma
effekterna pa svensk lagstiftning.

3.1.2 Revideringen av det Transeuropeiska natverket for
transporter — TEN-T

Det transeuropeiska natverket for transporter (TEN-T) blev en del av EU-
samarbetet i borjan av 1990-talet. Genom val utbyggd infrastruktur ska
medborgare i unionen, ekonomiska aktérer samt regionala och lokala samhéllen
ges béattre forutsattningar att utnyttja fordelarna med ett omrade utan inre
granser.

Det nya TEN-T-néatet

Kommissionen lade i oktober 2011 fram ett forslag till forordning for nya TEN-
T-riktlinjer.

Det foreslagna natet bestar av ett stomnét (core network) och ett évergripande
nat (comprehensive network). Stomnéatet omfattar prioriterade huvudstrak som
ska vara genomforda till 2030, medan det 6vergripande natet ar mer
heltackande och ska vara genomfort till 2050. Bada nivaerna omfattar alla
transportmedel: véag, jarnvag, flyg, inre vattenvagar och sjotransporter samt
intermodala plattformar.

Genom forordningen foreslas ett antal krav som ska vara uppfyllda till 2030 for
stomnatet och till 2050 for det Overgripande natet. Kraven ar till vissa delar hogt
stallda och kommer att innebara kostnader for medlemsstaterna. Dessa maste
uppfylla strangare krav enligt gemensamma specifikationer, som kommer att
galla 6ver granserna, och blir juridiskt ansvariga for att projekten verkligen
slutfors.

Kommissionen foreslar en metod med korridorer som man forvantar ska gora
det lattare att fardigstalla stomnatet. Tio korridorer kommer att utgéra grunden
for en samordnad infrastrukturutbyggnad inom stomnatet. Varje korridor
kommer att omfatta minst tre trafikslag, tre medlemsstater och tva granser.
Arbetet med korridorerna kommer dérmed att fora samman berdrda
medlemsstater och aktorer, till exempel infrastrukturforvaltare och anvandare.

3 KOM:s pressinformation 2011-03-28, 1P/11/372: Transport 2050
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Fakta
Stomnatet kommer, enligt EU-kommissionens forslag, att

e lanka samman 83 av de storsta europeiska hamnarna med jarnvags- och
vagforbindelser

e lanka samman 37 av de viktigaste flygplatserna med jarnvagslinjer till stérre
stader
omfatta 15 000 km jarnvag anpassad till hdghastighetstag
omfatta 35 stora granséverskridande projekt som minskar flaskhalsarna.

Figur 3.1. Kommissionens vision om ett fardigstallt natverk ar 2030.

Vilka krav foreslas for stomnatet?

Det finns tva viktiga uppséattningar krav for projekt som far finansiering for
stomnatet: tekniska krav och nya juridiska krav pa att slutfora projekt.

Tekniska krav:

Tekniken ska vara driftskompatibel — i synnerhet vad galler stomnatet. Detta
innebar till exempel att ERTMS (europeiskt trafikstyrningssystem for tag) ska
tillampas overallt. Standarder for vag- och tunnelsakerhet maste ocksa tillampas
i hela natet och tekniken for intelligenta transportsystem maste fungera
problemfritt. Anlaggs infrastruktur for laddningsstallen for framtidens elfordon
maste dessa uppfylla gemensamma standarder sa att de kan anvandas av fordon
inom hela nétet.

Juridiska villkor:

Medlemsstater med projekt som far finansiellt stod for stomnatet ar enligt de
nya skarpta kraven i TEN-T-riktlinjerna juridiskt skyldiga att slutféra projekten.
Projekten maste séaledes vara avslutade senast 2030 da stomnétet ska vara
fardigstallt.
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Ny europeisk infrastrukturfond

Kommissionen har lagt fram ett forslag till forordning for en infrastrukturfond,
Connecting Europe Facility (CEF). Genom fonden avsatts 31,7 miljarder euro for
transportinfrastruktur for den kommande budgetperioden 2012—2020. CEF
innehaller en lista pa dvergripande prioriteringar, sdsom Sesar och ERTMS,
samt korridorer och projekt som kan fa finansiering fran fonden. For Sveriges
del ar jarnvagsstrackan Stockholm—Malmo inkluderad i korridor nummer 5.
Jarnvagsstrackorna Malmo-Goteborg, Malmbanan och Botniska korridoren
Sundsvall-Haparanda ar ocksa upptagna pa listan 6ver projekt som kan fa
finansiering.

Processen framover

Kommissionens forslag diskuteras nu i radsarbetsgrupper och kommer darefter
att avhandlas i Europaparlamentet. Denna process kan komma att paga under
en langre tid. | arbetet med kapacitetsutredningen har Trafikverket beaktat de
TEN-T-kartor som finns i kommissionens forslag. Konsekvenserna av forslaget
redovisas i kapitel 16.

3.1.3 Ett prioriterat nat for godstransporter

EU-kommissionen har beslutat om en férordning som initialt innebér att nio
godskorridorer ska etableras i Europa. Férordningen tradde i kraft i november
2010. Korridoren som berdér Sverige ar Central North-South Corridor, det vill
saga strackan Stockholm—Malmo—Kdpenhamn—Hamburg—Innsbruck—Verona—
Palermo. Korridoren ska vara i drift senast 2015.

Korridorer som inréattas enligt férordningen ska, forutom att de sammanfaller
med befintliga korridorer for ERTMS, TEN-T eller Rail Net Europe (RNE),
beakta ett marknadsdefinierat godsflode. Vilka strackor som ingar ska vara
tydligt definierade, men medlemsstaterna beslutar sjéalva strackningen mellan
de punkter som anges i férordningen. For Sverige innebar det att bade
Stockholm och Malmé ska inga i korridoren och vara sammanléankade.

Landerna i korridoren ska uppratta ett styrorgan fér korridoren som ansvarar
for den operativa driften och utvecklingen. Styrorganet ska inrdtta en enda
kontaktpunkt for ansokningar om taglagen for godstag som passerar minst en
nationsgrans i godskorridoren. Detta paverkar hur mycket Sverige rader éver
den del av natet som kommer att inga i korridoren.

Norge ratificerar férordningen

Norge har ratificerat forordningen, vilket kan medféra krav pa att etablera
ytterligare en korridor som startar i Norge och ansluter till den korridor som gar
genom Sverige. Trafikverket ska redovisa konsekvenserna av olika alternativ och
vilken strackning vi forordar. Analysen ska vara klar senast den 30 april 2012.
Arbetet sker separat och ingar inte i kapacitetsutredningen.

3.1.4 ERTMS —en europeisk standard for tagledning

EU beslutade under 1990-talet att en gemensam standard for styrning av
jarnvagstrafik ska utvecklas. Syftet ar att underlatta gransoverskridande
jarnvéagstrafik och sdnka kostnaderna. Den nya standarden ERTMS faststélldes i
bdrjan av 2000-talet. Avsikten &r att alla jarnvagar inom EU och EES ska
anpassas till ERTMS.
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ERTMS kommer att under vissa forutsattningar ge kapacitetsforbattringar i det
svenska jarnvagsnatet. Trafikverket har en inforandeplan fér 2008—2019 fér
Botniabanan, Adalsbanan, Haparandabanan, Citytunneln, Citybanan,
Oresundsforbindelsen, Vasterdalsbanan, Malmbanan och Stockholm—Malmé.
Inforandet innebér att de fordon som ska trafikera strackor med ERTMS maste
vara forsedda med utrustning for ERTMS. Kostnaden for att installera
utrustningen kan bli kdnnbar for vissa jarnvagsforetag.

3.1.5 Baltic Transport Outlook 2030

Baltic Transport Outlook (BTO) 2030 ar ett EU-finansierat projekt som
genomforts inom ramen for EU:s Ostersjostrategi. Det 6vergripande syftet med
projektet ar att forbattra forutsattningarna for den nationella langsiktiga
infrastrukturplaneringen i Ostersjoregionen. Malet ar att gra regionen mer
tillganglig och konkurrenskraftig.

Kéarnan i projektet har varit en kartlaggning av transportinfrastruktur och floden
av gods och passagerare, dels mellan landerna i regionen, dels mellan regionen
och andra omraden. Scenarier presenteras for utvecklingen fram till 2030.
Dessa scenarier kommer att utgdra grunden for diskussioner med
infrastrukturplanerare och andra beslutsfattare i hela regionen och for
rekommendationer till dessa.

BTO:s rekommendationer

Rekommendationerna ar huvudsakligen av ganska allmén karaktéar. BTO:s fyra
prioriterade rekommendationer ar:

e Etableraen process for ggmensam planering av de gemensamma
strategiska transportnatverken i regionen, pa kort och pa lang sikt.

e Utveckla en transportmodell som tar hansyn till sardragen i
Ostersjoregionen.

e Forbattra effektiviteten i transporter som gar mellan regionens EU-
granser.

e Etableraett” BTO Forum” for att regelbundet diskutera fragor som
uppkommit med anledning av BTO 2030.

3.2 Utvecklingen i de nordiska landerna

FOr Sverige ar det viktigt att vara val orienterad om vad som hander i vara
nordiska grannlander. Vi har viktiga granser dar bade passagerare och gods
passerar. Det kan i vissa fall finnas behov av en gemensam
infrastrukturplanering dar vara vag- och jarnvagsnat mots. Trafikverkets
redovisning av utvecklingen i Barentsomradet pekar pa detta. Aven den nyss
avslutade utredningen om en ny forbindelse mellan Sverige och Danmark och
den norska hdghastighetsutredning visar pa vikten av gemensamma
planeringsinsatser.

3.2.1 Danmark

I Danmark genomférs en strategisk analys av hur av vag- och
jarnvagskapaciteten langsiktigt ska utformas i landet. Analysen ska vara en del
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av underlaget for de langsiktiga besluten om utvecklingen av infrastrukturen
efter 2020.

Tanken med den strategiska analysen ar att identifiera langsiktiga strategier for
hur Danmarks vag- och jarnvagsnat ska utvecklas pa 20, 30 och 40 ars sikt.

Fram till 2020 investeras 100 miljarder kronor i den danska infrastrukturen.
Tunneln till Tyskland under Fehmarn balt, och en ny ring Metro City i
Kopenhamn fardigstalls under perioden. Under de narmaste aren kommer flera
projekt att genomfdras som skapar betydande forbattringar av infrastrukturen i
hela landet.

Kapaciteten éver Oresund

Den fasta forbindelsen mellan Danmark och Tyskland via Fehmarn balt bedéms
vara fardig kring 2020. De 6kade volymerna som kommer att transporteras
mellan Skandinavien och kontinenten till foljd av Fehmarn balt-férbindelsen
medfor risk for kapacitetsproblem pa Oresundsbron, med dkad
storningskéanslighet och fordrojningar som foljd. Till detta bidrar ocksa att
regionaltagstrafiken fortsatter 6ka. Behovet av ytterligare en fast forbindelse i
Oresund, mellan Helsingborg och Helsingor, och forutsattningarna for en sddan
har darfor utretts. | november 2011 beslutade regeringen att Trafikverket ska
analysera undersokningens resultat i ett dvergripande strategiskt perspektiv
inom ramen for det pagaende kapacitetsuppdraget. Forbindelsen ska varderas
och véagas mot andra angelagna atgarder i transportsystemet. Detta arbete
redovisas i kapitel 12.

Kapacitetsproblemen pa véag- och jarnvagsnaten bedoms vara storst runt
Kastrup/Kopenhamn och Malmé/Lund samt p& Oresundsbroférbindelsen. En
gemensam dansk-svensk forstudie pabdrjas under 2012 for att belysa
forutsattningarna for en tunnelbanelinje mellan Malmé och Képenhamn.
Studien ska bland annat ge svar pa hur behovet av persontransporter mellan de
tva staderna kommer att utvecklas och hur den 6kade kapaciteten kan starka
integrationen och tillvaxten i omradet. Den ska ocksa utreda hur Kastrups
flygplats paverkas om Oresundsbron avlastas, vilken byggteknik som &r lamplig
och om tunnelbanan kraver att fler stationer byggs. EU:s regionala
Oresundsfond bidrar med 4,5 miljoner kronor till utredningen och de bada
kommunerna med lika mycket.

3.2.2 Finland

Finlands geografiska lage, langt borta fran trafikens och logistikens huvudfléden
i Europa, stéller stora krav pa den finska trafikpolitiken. Malet for
trafikpolitiken ar att transportsystemet ska utvecklas pa lika villkor i alla delar
av landet och for alla befolkningsgrupper.

Finland &ar en viktig samarbetspartner i EU for dvervaganden om Botniska
korridoren och samarbeten i Barentsomradet. | regeringsprogrammet betonas
vikten av ett fungerande transportsystem som standigt utvecklas. Trafikpolitiken
drivs som en del av en storre helhet bestaende av naringslivet, ekonomin och
sysselsattningen samt regionutvecklingen.

Sarskilt i frdga om logistik, sjofart och tunga transporter spelar internationella
avtal och Europeiska unionens beslut en betydande roll.
Kommunikationsministeriet samarbetar saval med Ryssland som med EU.
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Ministermdten ordnas arligen med Rysslands trafik- och
kommunikationsministrar.

Vid sidan av lastbilstrafiken ar jarnvags- och flygtrafiken av stor betydelse. |
Ostra Finland betjanar dessutom Saima kanal naringslivet och bestksnaringen.

Finland har forbundit sig att senast ar 2015 bygga motorvéagen E18 mellan
Helsingfors och Vaalimaa vid den finsk-ryska gransen. Regeringen gor denna
satsning for att 16sa problemen i granstrafiken till Ryssland. For utvecklingen av
Barentsomradet ar denna satsning positiv.

3.2.3 Norge

I Norge pagar ett flertal utredningar som ror utvecklingen av infrastrukturen.
Utredningen "Ny infrastruktur Nord” fokuserar pa hur norra Norge kan
utvecklas. Nordnorge forvantas kunna sta for en betydande tillvéxt och
utveckling genom tillvéxt inom fiskeindustrin, gruv- och stenindustrin och
oljeindustrin. Aven turistnaringen utvecklas positivt. Transportsystemet méaste
dock anpassas for att stodja utvecklingen.

Utredningen har lett till bland annat foljande slutsatser om centrala atgarder:

Forbattrad kapacitet behovs pa Ofotenbanan for att klara de forvantade
transportokningarna. Mycket av detta bor vara klart 2023. En utredning om
Ofotenbanan, som ar kopplad till Malmbanan i Sverige, behéver paborjas
tillsammans med Sverige.

Investeringar kravs for att utveckla naven i Narvik, Tromso och Bod6 och
darmed oka transporterna med bt och jarnvag. Mo i Rana och Kirkenes kan
ocksa fa en storre roll for effektivare godstransporter. Tillgangligheten till
terminalerna ar av stor vikt. Detta ar betydelsefullt for utvecklingen i
Barentsomradet och Sverige.

Landtransporter av gods till och fran Nordnorge ar beroende av transporter via
grannlanderna, och darmed av grannlandernas infrastrukturprioriteringar.
Internationella samarbeten ar darfor betydelsefulla. Ofotenbanan ar
sammanlankad med Malmbanan och det ar darfor av stort intresse att Norge
och Sverige har samma syn pa behov av infrastruktursatsningar.

Norska héghastighetsutredningen

Norge har utrett mojligheterna att bygga banor for snabbtéag.
Hoghastighetsutredningen redovisade sina resultat till den norska regeringen
den 25 januari 2012.

e Nagra av utredningens slutsatser:
e Det ar majligt att bygga och driva snabbtag i Norge.
e Det finns en stor mellan- och andpunktsmarknad.

e Utvecklingskostnaderna ar betydande for alla alternativ och varierar
kraftigt beroende pa strackning.

e Pade flesta strackor berédknas trafiken vara foretagsekonomiskt I6nsam
om investeringskostnaderna exkluderas.

e Alla strackor ar samhallsekonomiskt olénsamma.

Parallellt med hoghastighetsutredningen pagar tva andra betydelsefulla arbeten,
dels en utredning om utveckling av IC-trafik runt Oslo, dels ett forslag till
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nationell transportplan for perioden 2014—2023. Transportplanen ar ute pa en
bred remiss under perioden mars—juni 2012. Under hdsten 2012 kommer
regeringen att skriva en proposition som berégknas behandlas i stortinget under
varen 2013.

Gréansoverskridande trafik mellan Sverige och Norge

Bade Oslo och Goteborg ar stora hamnstader med lang tradition av sjofart.
Goteborgs hamn ar Skandinaviens stdrsta hamn och dven en av de storsta i
norra Europa. Sjotrafiken ar tat mellan Norge och Sverige. Farjetrafiken ar ett
komplement till Europavég 6 och pa batarna transporteras varje ar gods
motsvarande 120 000 lastbilar mellan Oslo och Géteborg. Goteborgs hamn far
storre och storre betydelse som importhamn for Ostfold och Norge i 6vrigt, och
med tanke pa avstandet mellan Géteborg och Norge finns stora
utvecklingsmojligheter for jarnvagen som transportmedel. Jarnvagen kan darfor
bli en viktig strategisk del i ett intermodalt transportsystem till Oslo, dar en s&
kallad tagpendel uppratthaller delar av godstrafiken mellan Oslo och Goteborgs
hamn.

Transittrafik mellan Norge, Danmark och évriga Europa staller krav pa
dimensioneringen av infrastrukturen. Norge behdver en vél fungerande
transportkorridor for att na till 6vriga delar av Europa via vag eller jarnvag samt
via Goteborgs hamn.

| ett langre perspektiv finns behov av bra sammanhéngande
transportférbindelser mellan svenska dstersjokusten och Norge. Val fungerande
forbindelser inrymmer potential for en hégre ekonomisk tillvéaxt pa bada sidor
av gransen och ar viktiga saval regionalt som nationellt. Forbattrade
forbindelser kan ge stor nytta for transporterna mellan Norrlands inland,
Norrlandskusten och Oslo-regionen. Viktiga transportrelationer i ett 6st-vastligt
perspektiv ar Gavle-Oslo och Sundsvall-Trondheim. Utmed vagstraket mellan
Oslo- och Gavleregionen finns exempelvis cirka 1,2 miljoner arbetsplatser.

Genom att styra gods fran norra Sverige till hamnar i Norge, till exempel
Trondheim och Narvik kan 6verbelastad infrastruktur soderut avlastas.

3.2.4 RA&varor och kommunikationer i Barentsomradet

Ravarornas betydelse for konkurrenskraften globalt, nationellt och regionalt
okar. Darfor fick Trafikverket regeringens uppdrag att utreda vilka langsiktigt
hallbara transportsystem och transportlosningar som kravs for att ta till vara
och utveckla den ravarupotential som finns i Barentsomradet. Uppdraget
redovisades den 31 december 2011.

Slutsatser och diskussioner fran arbetet

Ett effektivt infrastrukturnét i norra Sverige &r en forutsattning for att
ravaruutvinningen och svensk industri ska kunna utvecklas. Forutsattningarna
for att kunna transportera de ravaror som utvinns i omradet ar en viktig aspekt
for att svenska och utlandska investerare ska vara intresserade av att investera i
olika branscher. Framfér allt gruvnaringen kommer att ge upphov till helt nya
transportstrommar.

Fram till i dag har standarden pa infrastrukturen i norra Sverige ansetts vara
relativt val anpassad for den transportefterfragan som finns. | framtiden tyder
all utveckling pa att transportefterfragan kommer att 6verskrida tillganglig
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kapacitet, framfor allt pa jarnvag men aven pa vissa vagstrackor. Behoven visar
aven att det finmaskiga vagnatet ar otillrackligt och behdver rustas upp eftersom
det fungerar som matarstrackor till arbetsplatser, terminaler och storre vagar.

Samplanering mellan landerna i Barentsregionen blir allt viktigare i och med
réavaruindustrins expansion. Atgarderna mellan landerna bor synkroniseras i allt
hogre grad, vad galler bade planering i tid och rum och finansiering. Det 6st-
vastliga perspektivet pa transporterna blir allt viktigare. Det kommer i storre
utstrackning att vara nodvandigt att alla parter som har intresse av att
infrastrukturen forbattras ar delaktiga i planeringen och att de har en gemensam
bild av vad som maste dstadkommas.

Fortsatt arbete i Barentsregionen

Analysen galler framst hur transportbehovet kommer att utvecklas och vilka
atgarder som kommer att behdvas for att klara transportbehoven. Analyserna
bygger pa en bedomning av hur utvinningen av olika rdvaror kommer att se ut i
framtiden. Det finns flera faktorer som paverkar utvecklingen. Utvecklingen kan
ocksa forandras 6ver tiden. I det fortsatta planeringsarbetet for de olika
atgarderna ar det darfor viktigt att goéra en mer detaljerad analys av behoven och
hur de olika atgarderna ska detaljutformas.

Ytterligare atgarder som &r intressanta att utreda vidare ar eldrivna lastbilar,
som minskar mangden koldioxid, samt méjligheten att anvanda pipelines. F6r
gruvindustrin ar detta inte aktuellt i dag, men mdojligheten boér ses 6ver.
Pipelines kan dven vara intressant for gastransporter till industrierna i Sverige
och Finland da kraven pa minskade koldioxidutslapp fran industrierna okar.

3.3 Utblick mot Nederlanderna, Schweiz och Frankrike

Trafikverket har gjort internationella jamforelserna med tre lander: Schweiz,
Frankrike och Holland. Valet av dessa lander gjordes innan uppdraget vidgades
till samtliga trafikslag. Urvalet baseras alltsa pa en formodad hdg funktionalitet
inom jarnvagen i de tre landerna. Landernas arbete med vagar har darfor inte
studerats med samma djup.

Nederlandernas I6sningar och fragor ar aven av intresse eftersom landet
knappast kan ta ny mark i ansprak for transporter. Darfor har de utvecklat
kollektivtrafik- och cykellésningar och har erfarenhet av langre och tyngre
fordon. | Schweiz och Frankrike har kilometerskatt for tunga fordon inforts eller
beslutats, och fragan diskuteras i Nederlanderna.

3.3.1 Nederlanderna

Nederlanderna ar ett transportland och de flesta transporter sker pa vag. De
hollandska véagarna blir allt mer dverbelastade, vilket ar ett betydande problem.

Kollektivtrafik

Ministeriet for infrastruktur och miljé har som malsattning att boende i Holland
ska kunna resa fran dorr till dorr med kollektivtrafik sa snabbt, bekvamt och
sakert som mdjligt och till ett rimligt pris. Den nationella regeringen,
kommunala och provinsiella myndigheter och naringslivet gor stora
investeringar i kollektivtrafiken.

Nederlanderna infor ett enda kort (OV-chipkaart) som ger mojlighet att resa pa
alla typer av kollektivtrafik — sparvagnar, tag, bussar och tunnelbana. Med detta
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kort blir Nederlanderna det forsta landet i varlden med ett integrerat nationellt
biljettsystem.

Jarnvag

I Nederlanderna forvaltas jarnvagsinfrastrukturen av det statligt agda bolaget
ProRail. Den storsta tdgoperatoren i landet ar NS (Nederlandse Spoorwegen),
som ocksa drivs som ett statligt &gt bolag.

Malet i Nederlanderna ar att utoka trafiken med passagerartag med 50 procent
genom att anvanda befintliga spar effektivare, till exempel genom tatare
trafikering och forbéattrat signalsystem.

Pendlingstrafiken ar prioriterad och stor vikt 1&ggs vid tillganglighet mellan
storstaderna i rusningstid. Genomsnittsresan ar 40 km, men de flesta resor ar
kortare. Nederlanderna har ocksa intressanta kollektivtrafikupplagg med
kombinationerna tag — buss — sparvagn — cykel — parkering.

Det finns en separat jarnvagslinje for godstrafik, Betuwe-linjen, pa vilken de
flesta godstagen kors. Linjen gar mellan hamnen i Rotterdam till det europeiska
inlandet via Tyskland. Pa den tyska sidan aterstar dock behov av investeringar.
Tack vare de separata sparen for godstrafik ar trafikering med langa godstag
inget problem. Forsok kommer att géras med att trafikera banan med upp till 1
000 meter langa godstag.

Inriktningen for ProRail ar att minska antalet véaxlar. (Utrecht har 270 véaxlar,
medan Tokyo som jamforelse endast har 24 vaxlar.) Med farre vaxlar kors tagen
mer i korridorer”, vilket skapar ett robustare system.

The Dutch Bicycle Master Plan

Genom The Dutch Bicycle Master Plan fick cykeln pa 1990-talet sitt genombrott
i trafikpolitik och trafikplanering. Planen hade kvantitativa mal. Exempelvis
skulle cykeltrafikarbetet 6ka med 30 procent till 2010 jamfort med mitten av
1980-talet, och darmed minska den forvantade 6kningen av biltrafiken.

Arbetet ledde till vasentliga forbattringar. Pa ndgra fa ar hade man kommit
halvvégs till malet for 2010. | dag anvander 40 procent av tagresenarerna cykel
for att komma till stationerna. Nu fortsatter man arbetet och vill 6ka cyklingen
med ytterligare 25 procent, pa resor kortare an 7,5 kilometer.

Enligt den hollandska organisationen Dutch Cycling Embassy ar Holland det
land dar cykeln anvands mest for vardagstransporter. Enligt organisationen
reser folket i landet lika langt pa cykel som med tag, totalt ungefar 1,5 miljarder
mil varje ar. Varje dag sker 14 miljoner resor med cykel, och 15 procent av alla
resor mellan 10 och 15 kilometer sker med cykel.

Vag
Trafikstockningar orsakar stora forluster inom transportsektorn. Ett mal ar att

forbattra flodet av godstransporter genom riktade atgarder inom omradena
byggande, underhall och anvandning av vaginfrastrukturen.

Landet har sedan 1999 erfarenheter av extra langa och tunga fordon. Byte av
standard pa langtradare kommer att ge branslebesparingar pa upp till 30
procent. Det kraver inte stora offentliga investeringar och féretagen kan
transportera varor till lagre kostnader. Nederlanderna tillater 25 meter langa
och 60 ton tunga fordon.
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Det finns dock flera villkor. Bland annat far trafiksakerheten inte paverkas
negativt. Darfor kors langa lastbilar framst pa motorvagar och pa storre vagar
till industriomraden.

3.3.2 Schweiz

Schweiz ar enligt en internationell jamférelse ett av de lander som har hdgst
rankad tagtrafik vad galler kvalitet och produktivitet. Samtidigt som resandet
hela tiden okar lyckas Schweiz bibehalla ett hogt kapacitetsutnyttjande och hog
punktlighet.

Trafiken i hela Schweiz kan troligen bast jamfdras med lanstrafiken i de
befolkningstataste lanen i Sverige. Det géller saval taxesamarbete som
tidtabeller. Nationella jamforelser med Sverige som helhet blir latt missvisande.

Det finns en medveten politisk satsning pa kollektivtrafik och pa jarnvag i
synnerhet. Man har fasta och frekventa avgangar som ar samordnade i
knutpunkterna. Det kraver i sin tur betydligt storre andel dubbelspar och
flerspar &n i Sverige.

Det genomfors tata folkomréstningar i jarnvagsfragor (investeringar och
atgardsprogram) saval nationellt som regionalt i de schweiziska kantonerna.
Enligt uppgift ar detta grunden for att den relativt hoga finansieringsnivan till
jarnvagen accepteras av valjarna.

Schweiz avsatter motsvarande 80 procent mer av BNP per capita i drift och
underhall av jarnvéagsnatet jamfort med i Sverige (Schweizerische
Bundesbahnen (SBB) erhéll motsvarande cirka 0,36 procent av BNP via
statsbudgeten medan Trafikverket erhdll motsvarande 0,20 procent av BNP.)
Det kan till en del forklaras av en mer underhallsintensiv anlaggning med
manga tunnlar och broar samt snava kurvor, men ocksa pa att systemet med
fasta avgangar kraver mer kapacitet och darmed fler spar.

En viktig framgangsfaktor &r att det finns ett gemensamt tariffsystem i hela
Schweiz for bade tag och buss. Cirka 200 trafikforetag ingar i samarbetet.
Intdkterna fordelas genom ett gemensamt organ (dar SBB har veto). Taxorna
satts av regeringen.

Naringslivet i Schweiz vill se en Oppnare jarnvagmarknad med mer transparens.
Det finns dven synpunkter pa att staten sitter pa manga stolar och intressen
samtidigt, vilket anses hamma utvecklingen.

3.3.3 Frankrike

Det ansvariga ministeriet for vag- och jarnvagsfragor har en tydlig prioritering
nar det galler infrastruktursatsningar pa statlig niva: det ar jarnvéag och
kollektivtrafik som &r viktigast.

Vag

Det statliga vagnatet bestar av 20 000 km (i Sverige ar det statliga vagnatet cirka
100 000 km langt). Av det ar 8 000 km motorvagar som skots av privata bolag
som har mycket langa koncessionsavtal och finansieras med tullar. Den privata
delen av det statliga vagnatet ar i mycket bra skick jamfért med de resterande
delarna. Vid investeringar i nya véagar delegeras allt till privata bolag som star

for alla kostnader, men som i utbyte far ha vagtullar for att finansiera bygget och
underhallet.
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Koncessionskontrakt pa 20—30 ar ar normalt, men det forekommer
kontraktslangder pa 70 och anda upp till 90 ar.

Planering och framtida investeringar

Flaskhalsar pa det statliga vagnatet finns i omradet runt Paris. Men den
generella installningen ar att nybyggande inte kan I6sa problemet, utan att det
bara flyttar trangseln en bit langre fran Paris. Man har valt att i stallet satsa pa
kollektivtrafiken. Trangselavgifter i Paris har diskuterats, men det ar svart att na
konsensus i frdgan mellan staten, regionen och Paris stad. | resten av Frankrike
finns det inte heller nagra planer pa nagra storre investeringar pa det statliga
vagnatet. Underhall ar den viktigaste fragan just nu.

Kilometerskatt pa det statliga vagnatet

Frankrike har beslutat att infora kilometerskatt for tung trafik pa de statliga
véagarna. Kilometerskatten ar ett satt att flytta éver betalningen fran
skattebetalarna till huvudanvéandarna, som inte alltid &r de boende i Frankrike.
Huvudmalet med att infora skatten ar att minska trafiken pa dessa vagar och att
fa okade intakter.

Nagon direkt dronmarkning av kilometerskatten till underhall i vaginfrastruktur
har inte foreslagits. Det ar alltsa inte sakert att skatten kommer att innebara
battre statliga vagar. | stéllet ska en sarskild myndighet avgora hur intakterna
ska anvandas. De kan exempelvis anvandas for att finansiera investeringar i
andra trafikslag. | bland annat Tyskland och Schweiz fors en stor del av
intakterna fran kilometerskatten over till jarnvagsinvesteringar.

Jarnvag

I Frankrike forvaltar RFF (Réseau Ferré de France) jarnvagsinfrastrukturen.
RFF ar ett statligt &gt bolag sedan 1997, da det brots ut ur SNCF (Société
nationale des chemins de fer frangais). SNCF &r den statligt &gda
jarnvagsoperatoren som trafikerar alla nationella linjer inklusive snabbsparen.
De skoter driften och underhallet av jarnvagsnéatet pa uppdrag av RFF.

Staten ar ansvarig for vissa delar och regionerna for andra delar av
jarnvagsnatet. Hur mycket staten ska investera i jarnvagssystemet ar en
problematisk fraga i Frankrike. Det saknas cirka 1 miljard euro varje ar for att
gora de investeringar man vill inom jarnvagen. Frankrike har ocksa ett stort
efterslapande underhall i jarnvagssystemet.

En viktig framtidsfraga i Frankrike ar ocksa hur man ska forhalla sig till
avreglering av nationell och regional passagerartrafik.

Finansiering

Bolagsordningen hindrar RFF fran att dra pa sig skulder for investeringar som
inte kan aterbetalas av projektet inom 30 ar. For att undvika att RFF hamnar i
skulder tas alla beslut om investeringar av de offentliga myndigheterna, alltsa
inte av RFF. De regionala myndigheterna har mdéjlighet att finansiera ny
infrastruktur med regionala skatter. Medfinansiering i olika former tillampas i
princip alltid for investeringsprojekten.

En investering i exempelvis en ny jarnvagslinje mellan tva storre stader i
Frankrike ar en fraga bade for staten och for regionerna. Av den del som inte
kan sjalvfinansieras star staten och de lokala myndigheterna i regel for 50
procent var av kostnaderna.
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3.3.4 Sammanfattande jamforelse med Sverige

RFF visar exempel pa intressanta kapacitetsutbyggnader. Strackan Strasbourg—
Mulhouse paminner om flera dubbelsparsstrackor i Sverige som trafikeras med
snabbtdg, regionaltag och godstag. Pa denna stracka har det byggts tva 3-
sparsstrackor efter varandra som vardera ar 1 mil ldnga. P& detta satt
underlattas omkorningsmajligheterna for de snabbare tdgen. RFF, men aven
ProRail, pekar ocksa pa signalsystemet som en viktig komponent for att 6ka
kapaciteten pa befintlig bana.

Tre faktorer ar centrala och samspelar vid optimering av kapacitet: infrastruktur
— trafikering — tidtabell. Detta betonas bade i Nederlanderna, Frankrike och
Schweiz.

Coordinated Timetable and Network

s &s64 - 08 06 2011 1

Figur 3.2. Férhallandet mellan infrastruktur och trafikering ar central for
kapacitetsutnyttjandet

Hur arbetet med dessa tre delar organiseras, och vilka aktdrer som styr och
samverkar ar mycket viktigt for en effektiv jarnvagstrafik. I alla tre landerna
styrs i praktiken de tre faktorerna av en stark instans: SNCF, SBB respektive
ProRail-NS.

Sverige, med manga oberoende operatorer och en langtgaende avreglering,
kommer att stéllas infor stora utmaningar om kapaciteten ska kunna optimeras.
Har har vi inte mojlighet att dra lardomar fran andra landers erfarenheter.

Att Frankrike har beslutat att det statliga vagnatet ar fardigbyggt kan uppfattas
som frammande. Flaskhalsar pa det statliga vagnéatet finns i omradet runt Paris,
men uppfattningen ar att nybyggande inte kan l16sa problemen. Frankrike har i
stallet valt att satsa pa kollektivtrafiken.

I de studerade landerna fors diskussioner om kilometerskatter. | Schweiz &r
kilometerskatter etablerade sedan lange och intakterna satsas pa utveckling av
infrastrukturen. I Frankrike kommer kilometerskatter att inféras och i
Nederlanderna pagar diskussioner.
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4 Person- och godstrafikens forutsattningar

och utveckling

Bade person- och godstrafiken har under de senaste decennierna dkat
stadigt. Trafikens utveckling och forutsattningar skiljer sig dock at mellan
trafikslagen och mellan olika delar av landet. Storstaderna utmarker sig i
flera avseenden. Trangsel och bristande forutsdgbarhet skapar problem
for pendlare och néaringslivstransporter. | detta kapitel ges en kortfattad
oversikt 6ver hur person- och godstrafiken i Sverige har utvecklats fram
till idag, och hur de olika trafikslagen har bidragit till utvecklingen. Ett
sarskilt avsnitt &gnas at storstadernas problem och férutsattningar.

4.1 Persontrafik

4.1.1 Resenarernas krav och behov ar tydliga

Resenarernas krav och behov handlar om tillgédnglighet, relevans, enkelhet och
tillforlitlighet — och att hela resan ska fungera. Kapacitetsbrister pa vag och
jarnvéag gor att resor kan bli avbrutna, att en anslutning missas och att man blir
forsenad, vilket leder till tidsforluster. | praktiken kan detta innebéara minskad
inkomst, missat mote eller besok eller en missad upplevelse. Inom sjo och flyg ar
det mer trafikering och utbud, sakerhetsfragor och vaderférutsattningar som
paverkar resans kvalitet. Infrastrukturen har har mindre betydelse. Men i ett
hela-resan-perspektiv har dock infrastrukturen alltid en viss betydelse eftersom
alla resor omfattar minst en vagdel.

Grundlaggande for resendrerna ar att vardagen ska fungera och att stader och
tatorter upplevs attraktiva — bland annat genom att det ar latt att ta sig till
arbete, utbildning, service eller fritidsaktiviteter. Det &r viktigt att resorna
fungerar smidigt.

4.1.2 Persontrafikens utveckling

Persontrafiken har raknat i personkilometer ¢ékat med cirka 150 procent under
de senaste 50 aren . Det ar dock stora skillnader mellan olika delar av landet.
Resandet in mot de tre storstaderna (i synnerhet Stockholm) har 6kat betydligt
mer an i dvriga landet. Under 1960-, 1970- och 1980-talet var det svag
konkurrens mellan trafikslagen, eftersom det var en tydlig politisk inriktning att
vagnatet skulle genomga en stor utbyggnad. Samtidigt lades jarnvéagar ner och
persontrafiken upphorde pa manga linjer. Inrikesflyget kom i gang forst i slutet
pa 1950-talet, men hade en blygsam volym under 1960-talet. Under 1970- och
1980-talet uttkades flygtrafiken kraftigt och resandet med inrikesflyg 6kade
med néastan 600 procent fran 1970 till topparet 1990.

Figur 4.1 som visar utvecklingen under de senaste 50 aren, ger en tydlig bild av
att personbilstrafiken vaxte kraftigt fram till slutet pa 1980-talet. Det ar
egentligen férst under senare delen av 1990-talet, nar de férsta nya
jarnvégsetapperna borjade bli klara, som det i Sverige har pagatt en parallell
utveckling av alla trafikslagen.
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Figur 4.1: Persontrafikens utveckling under de senaste 50 aren uppdelat pa trafikslag,
exkl. GC och moped. Kalla: Trafikanalys

Personbilstrafiken har under hela 50-arsperioden svarat for den 6vervagande
delen av persontransporterna i Sverige, med en marknadsandel pa cirka 80
procent, sedan slutet av 1960-talet. Toppnoteringen naddes 1978 med 82
procent. Resandet 0kade kraftigt 1998—2002 och 2005—2007, men har under
ovriga ar haft en tillvaxt pa hogst 0,6 procent.
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Figur 4.2: Persontrafikens marknadsandelar 2010 i personkilometer

4.1.3 Langvaga persontrafik

Den langvéaga persontrafiken — resor som ar minst 100 km och som minst
passerar en lansgrans eller tvda kommungranser — kannetecknas av relativt stora
andelar fritidsresor och tjansteresor. Veckopendling, mojligheter till
distansarbete och studieresor pa langre strackor har dock blivit allt vanligare,
men utgor fortfarande en liten del av det langvaga resandet. Den langvéga
persontrafiken domineras totalt sett av bil. Férdelningen mellan trafikslag
forandras dock med 6kande reslangd.

Vid riktigt langa resor, éver 60 mil, har flyget storst andel av alla trafikslag.
Tagresorna har sin storsta andel i intervallet 40—60 mil, men flest tagresor gors
i intervallet 20—40 mil. Bussresorna har sin stérsta marknadsandel i intervallet
20—40 mil. Det ar ocksa i detta intervall flest bussresor sker.
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Marknaden for det langvaga resandet i sodra Sverige kannetecknas av en stor
andel resor till Stockholm, dér de centrala delarna av Stockholm ofta ar den
viktigaste malpunkten. Goteborg och Malmo ar betydande marknader for resor
upp till 20 mil, men for det mer langvéga resandet ar Stockholm en betydligt
viktigare malpunkt. Képenhamnsregionen har fatt en allt storre betydelse for
sodra Sverige, inte minst genom tillgangen till det stora flygutbudet pa Kastrups
flygplats. Huvuddelen av resandet till Kdpenhamn sker emellertid fran
sydligaste Sverige.

I norra Sverige kdnnetecknas resandet av en annu storre andel resor till
Stockholm jamfort med sddra Sverige. Flygtrafiken har en stérre marknadsandel
an i sodra Sverige. Det beror dels pa langa avstand, dels pa att det har saknats
jarnvag langs kusten norr om Harnodsand. Resor till Oresundsregionen och
Goteborg ar fran norra Sverige betydligt ovanligare &n till Stockholm, men
marknaden ar inte forsumbar. Manga resor inom Norrland kan ocksa betraktas
som langvéaga. Under olika perioder har det gatt flygforbindelser mellan
Sundsvall och Luled och mellan Ostersund och Lulea.

Busstrafik i langvaga forbindelser medfor relativt langa restider och ar oftast
inte tidsmassigt konkurrenskraftig med taget. Dock har bussresenaren fordel av
att kunna anvanda ett finmaskigare nat med béttre tillganglighet i ett hela-
resan-perspektiv. Eftersom bussar inte heller har lika stora kostnader kan
prisnivan i manga fall sattas lagre an for tag.

Expressbusstrafiken ar mest omfattande pa strackorna Goteborg—Malmo—
Kdpenhamn, Stockholm—Géteborg och Stockholm—Karlstad—Oslo. Trafiken &r
relativt begransad i norra Sverige. Den enda stracka som har nagon storre
omfattning ar Stockholm—Sundsvall. Daremot forekommer en omfattande
linjebusstrafik l1angs Norrlandskusten.

4.1.4 Regional kollektivtrafik

De regionala persontransporterna — resor inom lan och regioner, i regel kortare
an 10 mil — har manga likheter men skiljer sig &ven en del mellan regionerna i
Sverige. Den framsta faktorn som varierar ar hur utvecklad kollektivtrafiken ar.
Storstadsregionerna Stockholms lan, Vastra Gotalands lan och Skane lan
dominerar pa manga sétt nar det galler kollektivtrafik. Under 2010 gjordes mer
an halften, 55 procent, av alla kollektivtrafikresor i Stockholms lan.
Motsvarande siffror for Vastra Gotalands lan var 18 procent och for Skane lan 11
procent.

Utanfor storstadsregionerna ar personbilsresorna dominerande (cirka 60
procent). Tatortsstorleken gor ocksa att gang och cykel har cirka 30 procent,
medan kollektivtrafiken (primart buss) har en lag andel, 5—-10 procent.

Resandet med regional kollektivtrafik 6kar stadigt. Mellan 2009 och 2010 6kade
resandet i Sverige med 3 procent, och under det senaste decenniet har resandet
med den lokala och regionala kollektivtrafiken 6kat med 19 procent, fran 1 078
miljoner resor till 1 287 miljoner.

Mest markant 6kade resandet med buss under 2010, med 21 miljoner resor,
vilket ar dver halften av den totala 6kningen av kollektivtrafikresorna i Sverige.
Sparvagsresor okade med 7 miljoner resor, tagresandet 6kade med 5 miljoner
resor och tunnelbaneresandet 6kade med 3 miljoner resor jaAmfért med
foregaende ar.
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I J6nkopings, Orebro, Ostergétlands och Dalarnas 1an minskade resandet négot,
om an marginellt. I vissa lan 6ékade antalet kollektivtrafikresor i stéllet markant.
I sérklass storst var den procentuella 6kningen i Kronobergs lan, med 18
procent. Ocksa Hallands, Vasternorrlands och Vasterbottens lan hade relativt
stora procentuella 6kningar i antalet kollektivtrafikresor, med 9,8 och 8 procent.

4.1.5 Fordubblingsprojektet

I borjan av 2008 tog kollektivtrafikbranschen over stafettpinnen efter den
statliga utredningen Koll framat och presenterade sin ambition for
Néringsdepartementet — att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa sikt
och fordubbla kollektivtrafikresandet till ar 2020.

| arbetet deltar Svensk kollektivtrafik, Sveriges kommuner och landsting,
Bussbranschens riksférbund, Tagoperatorerna, Taxiforbundet och Trafikverket.
En méangd aktiviteter och projekt pagar, till exempel kunskapslyft,
branschgemensamt kundl6fte, rekommendationer och redskap for
utvecklingsarbete och att sprida goda exempel.

Ett steg mot malet om en férdubblad kollektivtrafik ar att branschen har enats
om en ny avtalsprocess som bygger pa utvecklade samarbetsformer och dkad
affarsmassighet.

Det arbete som hittills har drivits pa nationell niva, bland annat med
vagledningar for de nya regionala kollektivtrafikmyndigheternas arbete, ska nu
ut till regionerna — "Fran ord till handling”. Senast den 1 oktober 2012 ska de
regionala myndigheterna ha tagit fram trafikforsorjningsprogram pa strategisk
niva.

Trafikverket har under 2010 tagit fram ett trafikslagsdvergripande
planeringsunderlag for ett 0kat kollektivtrafikresande, med syftet att internt
synliggdra hur Trafikverket genom sin roll och sina uppgifter kan bidra till en
O0kad marknadsandel for kollektivtrafiken.

Ar 2012 réder i Sverige en helt ny situation pa kollektivtrafikmarknaden, for
bade regionala och interregionala resor. Fran och med tidtabellen for 2012 finns
en helt avreglerad marknad for tag.

Den 1 januari 2012 tradde den nya kollektivtrafiklagen for all kollektivtrafik i
kraft. Den innebar bland annat att nya regionala kollektivtrafikmyndigheter
bildas. Deras uppgift ar att ha ett mer strategiskt synsatt pa kollektivtrafiken.
Pendling 6ver lansgranser underlattas. Kollektivtrafik pa vatten inkluderas.
Lagen innebar aven att det blir fritt for buss- och tdgoperatorer att etablera
kommersiell trafik.

Efterfragan pa persontransporter kommer att 6ka mer an vad som kan hanteras
utifran rddande marknadsandelar. Av kapacitetsskal maste darfor vidtas
atgarder for att kraftigt 6ka cykel- och kollektivtrafikens marknadsandel. Detta
ligger i linje med fordubblingsprojektet. En fordubbling ar dock pa langre sikt
inte tillracklig. Den 6vervagande delen av den 6kade efterfragan, sarskilt i
storstadsregionerna, maste motas med cykel- och kollektivtrafik. Satsningar
maste utga fran tydliga funktionskrav som grund for en tydligare prioritering av
satsningar pa flyg, tag, buss, bil i olika relationer.

Mot bakgrund av den satsning som maste ske for en kraftigt okad kollektivtrafik
maste fragor kring den framtida finansieringen av investerings- och
driftkostnader studeras. Hur ska framtidens kollektivtrafik finansieras? ldag ar
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subventionsgraden i den av de tidigare huvudmannen upphandlade trafiken
mellan 39 procent (Skéne) och 74 procent (Gotland). Den totala kostnaden ar
2010 ca 14 miljarder kronor men enligt en studie av Sveriges Kommuner och
Landsting kan nettokostnadsdkningen fér en fordubbling av
kollektivtrafikresorna bli ca 35 miljarder kronor.

4.1.6 Cykeltrafik

Cykeltrafiken utgér mellan sju och tio procent av det totala antalet personresor i
landet. Andelen cykelresor av kortvéaga resor ar cirka 10 procent.

Cykel ar ett transportmedel som bidrar till att uppna flera samhéllsmal. Cykling
ar positiv i trangselproblematiken och har en positiv del i att uppna miljomalen.
Att cykla ar dessutom bra for folkhélsan. Daremot har cykelolyckorna tagit en
allt storre andel av allvarligt skadade i trafikolyckor. Som en viljeyttring fran
regeringens sida fick darfor Trafikverket ett uppdrag att ta fram en strategi och
handlingsplan for 6kad och séker cykling. Samtidigt tillsatte regeringen en
statlig utredning fér 6versyn av regler ur ett cyklingsperspektiv.

En véal fungerande infrastruktur &r en forutsattning for en utveckling mot 6kad
saker cykling. Det innefattar bland annat ett sammanhangande nat av
cykelvagar dar framkomligheten for cyklister prioriterats, exempelvis vid
signaler. Manga atgarder har vidtagits i form av ny infrastruktur och sankt
hastighet for biltrafiken. Trots detta aterstar mycket att gora, framfor allt att
atgarda bristande lankar, sakra korsningar med mera.
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4.1.7 Besbtksnaringen

Bestksnaring/turism omfattar manniskors aktiviteter nar de reser till och vistas
pa annan ort for kortare tid an ett ar — for fritid, affarer eller andra syften.

Den globala konjunkturen fortsatte att starkas under 2010 och darmed dven
resandet. | Sverige 6kade besdksnaringens totala omséattning med 3,2 procent
till ndstan 255 miljarder kronor.

Bade sysselsattningen och exportvardet, det vill saga utlandska bestkares
konsumtion i Sverige, fortsatte att 6ka och bidrog darmed till att skapa tillvaxt i
Sverige. Enligt internationella beddmningar kommer besoksnaring och resande i
ett globalt perspektiv att 6ka med drygt 5 procent per ar fram till 2020.

Bestksnaringen har som mal att fordubbla omsattningen till 500 miljarder
kronor fram till 2020. | detta mal ingar att 6ka antalet exportmogna
destinationer fran dagens 16 till 32 och sysselsattningen fran 160 000 till
260 000 arsarbeten.

Besdksnaringen i siffror
e 254,4 miljarder kronor i total konsumtion 2010, plus 69,6 % jamfért med 2000
e 162 100 sysselsatta (personer, medeltal) 2010, plus 23,9 % jamfért med 2000

e 87,1 miljarder kronor i exportintékter (utlandsk konsumtion i Sverige) 2010,
plus 114,3 % jamfért med 2000

e Totalt antal gastnatter p& hotell, stugbyar, vandrarhem och campingplatser
2010 var 52 406 034, varav 12 802 832 utlandska gastnatter.

e Svenska resor till utlandet 2010 (procentuell forandring fran 2009)
o0 2,2 miljoner affarsresor med évernattning till utlandet, plus 23,2 %

o 10,8 miljoner resor pa fritiden med 6vernattning till utlandet, plus 9,4 %

Det vanligaste syftet vid resor med 6vernattning for svenska affarsresenarer i
Sverige var en enskild tjansteresa for besok eller moéten inom foretaget eller
organisationen. Dessa resor svarade for drygt 34 procent av samtliga affarsresor
under 2010. Det néast vanligaste syftet var att besoka konferenser, kongresser,
kurser eller seminarier.

Antalet resor pa fritiden med 6vernattning 6kade med drygt 13 procent under
2010. Nastan 60 procent av de svenska fritidsresenarerna reste inom Sverige for
att traffa slakt och vanner, och det ar en andel som har 6kat nagot under senare
ar.

De stdrre destinationerna ar storstaderna, dar tjansteresor utgor en stor del,
samt fjalldestinationerna i mellersta och norra Sverige. Viktiga funktioner i
transportsystemet ar flygforbindelser (framst i norra Sverige), tillforlitlig
tagtrafik, ett fungerande véagsystem for bussar och bilar, bra forutsattningar for
godstrafik samt bra utbud av farjeforbindelser till/fran Gotland samt inom
Stockholm och Goteborg. Ur kapacitetssynpunkt &ar det framst de storre
destinationernas hogsasong som maste hanteras for att besokare och gods ska
komma fram pa ett tillfredsstéllande satt.
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Den globala besdksnaringens storsta utmaning framaover ar hur man
astadkommer en utveckling som ar hallbar for miljon. Internationell
besoksnaring ar till sin natur gransoéverskridande och darfor maste ocksa
I6sningar for ett miljévanligare resande sdkas inom ramen for internationella
samarbeten och regelverk. Det gar inte att enbart forlita sig pa att forandringar i
resendrernas efterfragan ska styra utvecklingen i ratt riktning. Det ligger ocksa
ett mycket stort ansvar hos sektorns aktorer att anpassa utbudet.

4.2 Godstransporter

Val fungerande godstransporter ar en nddvandig forutsattning fér samhallets
utveckling, regioners konkurrenskraft och invanarnas villkor. Ett
konkurrenskraftigt naringsliv ar beroende av hog logistisk effektivitet. Men aven
slutkunderna paverkas av logistiska forutsattningar. Eftersom kvaliteten, bland
annat framkomlighet, palitlighet och frekvens, i hdg grad paverkas av de
infrastrukturella forutsattningarna och regelverk ar samhallets roll som
forutsattningsskapare mycket viktig. Eftersom godstransporter i mycket hdg
utstrackning ar en internationell verksamhet galler detta saval pa en nationell
som pa en internationell arena.

4.2.1 Transportkopares och speditorers krav pa transportsystemet

Marknaden ar mycket heterogen nar det galler saval transportkoparnas behov
som operatorernas och logistikféretagens utbud i tid och rum. Det finns
godstransportkopare som ar mycket priskénsliga, men det finns ocksa raka
motsatsen. Gemensamt ar dock att de stéller krav pa bade kvalitet och kvantitet.

Behov och krav forandras med tiden. Just-in-time-filosofin, 6kande andel
volymgods, forandrade kundkrav, marknadsforandringar etcetera paverkar hur
och var foretagens varor produceras och var och nér de tillhandahalls. Med god
planering kan transporten i vissa fall utgora en del i lagerlésningen varfor
langsammare transporter inte alltid &r en nackdel.
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Bland de viktigaste kraven och behoven pa transportsystemet ar, sett ur tva olika
perspektiv, foljande:

Tillgangligt utrymme i systemet Passa in i logistiksystemet

Regelverk (mdjliggtra transporter i tid Funktionell standard (faktorer som

och rum) paverkar palitligheten)

Informations- och Kapacitet (vilket i detta fall innefattar

kommunikationslésningar saval frekvens som utrymme i
lastbarare och fordon/farkost)

Nodernas placering, storlek och Miljoaspekter

suprastruktur

Infrastrukturell standard Prisbilden for transporterna (som ar

del i logistikkostnaden)

Funktionell standard (faktorer som Sakerhet (sarskilt security-fokus)
paverkar palitligheten)

Information/kommunikation Information/kommunikation
Mojlighet att nyttja stordriftsfordelar
Sakerhet

4.2.2 Godstrafikens utveckling — stabila godstransportstrak

De stora godstransportstraken ar stabila 6ver tiden®. I en sa kallad strakanalys
identifierad Godstransportdelegationen de godstransportstrak som var av
sarskild betydelse for den svenska godstransportforsorjningen. Sex huvudstrak
tackte da in 75 procent av de langvéga svenska godstransporterna, matt saval i
vikt som i varde. Dessa strak star sig val an i dag.

De tio storsta svenska hamnarna svarar for cirka tva tredjedelar av
godsomsattningen éver kaj i Sverige och har gjort sa under manga ar. Endast
smarre overflyttningar sker inom och mellan straken. Detta forklaras av
demografiska forhallanden, ravarutillgang och produktionsanlaggningar men
ocksa av de infrastrukturella forutsattningarna.

4 Innefattar slutkunder, transportképare, speditorer, tredjepartslogistiker etc.
5 SIKA (2001 och 2004), NPT 2010, Godstransportdelegationen (GTD och GTD II)
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Figur 4.3. De viktigaste transportstraken 2006. Transportfloden i miljoner nettoton.
Kéalla Nationell Godsanalys (2008).

Antalet ton gods som transporteras i samhaéllet har under manga ar visat sig vara
relativt stabilt. Transportarbetet uppvisar daremot en trendmassig tillvaxt. En
huvudanledning till den skillnaden ar att den genomsnittliga transportlangden
stigit till foljd av att industrin tillvaratar stordriftsfordelar i produktionen.
Trenden mot minskade lager och dkade krav pa sma frekventa sandningar
bidrar ocksa till denna utveckling, liksom att volymgodset blir allt viktigare, s&
gor aven naringslivets sammansattning.
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Figur 4.4 Godstransportarbete utveckling per trafikslag métt som tonkilometer, Kéalla:
Data fran Trafikanalys. ( Flygtrafik ingdr ej i urvalet pa grund av sin ringa andel av
godstransporterna sett till tonnaget)

Figur 4.4 visar transportarbetet fordelat per trafikslag. | jamforelse med andra
lander i vastra Europa ar andelen jarnvagstrafik hog i Sverige. Aven sjofarten
har en relativt stor marknadsandel. Detta beror pa att manga tunga transporter,
bland annat malm, gar pa jarnvag och sjo, samt att transporter pa jarnvag och
sjo ofta sker dver langa strackor, vilket ar en naturlig féljd av Sveriges
geografiska karaktér.

4.2.3 Bytesbalansen

Den grupp av lander som utgdr Sveriges framsta handelspartner har endast
uppvisat mindre forandringar savél pa importomradet som pa exportomradet
under en foljd av ar. Samtidigt ar det vart att notera att ett normalt ar exporteras
inte mindre ar tva tredjedelar av de varor som produceras i Sverige. Denna
stabilitet, Sveriges stora handelsberoende och det faktum att in-/utfarterna
till/fran Sverige och angransande marknader &ar begransade, bidrar till den
stabilitet som finns i de nationella godsstraken. P4 samma satt ar de hamnar
som ar viktigast for internationella transportfloden ocksa en relativt stabil

grupp.

4.2.4 Trafikslagens for- och nackdelar (konkurrensytor)

Alla trafikslag behovs och bidrar pa olika satt med nytta fran ett logistiskt
perspektiv. Varje trafikslag har generellt sett saval relativa konkurrensfordelar
som relativa konkurrensnackdelar.

Lastbilens framsta konkurrensfordel &r dess flexibilitet i tid och rum. Den tar sig
fram nastan var som helst och ndr som helst. Kapaciteten i det enskilda fordonet
ar relativt 1ag, vilket kan vara bade en fordel och en nackdel. Aven om
godstransporter generellt kanske inte kan ségas vara dyra sa ar lastbilen relativt
sett ett dyrt transportmedel — en f6ljd av det ar arbetsintensivt jamfoért med
andra sjofart och jarnvéag.

Jarnvagens framsta konkurrensfordel ar kapaciteten och miljoaspekterna.
Jarnvagen kan inte transportera lika stora volymer och vikter som sj6farten,
men tillater hogre axellaster an lastbil. Prisbilden varierar mycket beroende pa
en rad yttre och inre faktorer.
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Sjofarten har en kapacitetsmassig fordel, sett bade till det enskilda fartyget och
systemet som helhet. Fartygens storlek &r mycket varierande. Sjofarten har ofta
en fordel i prisbilden. Saval jarnvag som sjofart dras med en gemensam
konkurrensnackdel gentemot lastbilen nar det galler behovet av omlastning for
att klara hela transportkedjan — om det inte finns industrispar eller om inte
sjofartens kund ar lokaliserad vid hamnen. Figur 4.5 visar trafikslagens for- och
nackdelar nagot mer detaljerat.

Konkurrenstrycket inom transportnaringen ar generellt sett hogt men
konkurrensen finns i forsta hand inom trafikslagen. Konkurrensytorna mellan
trafikslagen ar mer begransade an de kan uppfattas som vid en hastig anblick.
Begransningen har flera orsaker:

e en stor andel av godstransporterna ar kortvéaga
e infrastrukturen medger inte intermodal konkurrens

e de krav pa logistisk effektivitet som transportkdparna staller och de
forutsattningar de har kan inte tillgodoses med alla trafikslag

e trogheter &r dessutom ofta avgdrande for valet av logistik- och
transportlésning.

Trafikslagen besitter naturliga monopol sett ur exempelvis perspektivet
avstand/volym. Samtidigt ska det understrykas att godsvolymerna som hanteras
i systemet ar sd omfattande att &ven procentuellt sett begransade
konkurrensytor kan innebéara att stora mangder gods teoretiskt kan flyttas fran
ett trafikslag till ett annat, om férutsattningarna ar de ratta.
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Figur 4.5 Trafikslagens for- respektive nackdelar.

4.2.5 Terminaler och hamnar

Terminaler och hamnar samverkar och/eller konkurrerar ofta, medvetet eller
omedvetet, med andra terminaler och hamnar. Samverkan kan ha sin grund i
geografiskt lage, inriktning eller infrastrukturella forutsattningar.
Tillvaratagandet av komparativa fordelar genom exempelvis specialisering
begransar den faktiska konkurrensytan mellan anlaggningarna.

Samverkan och konkurrens kan galla anlaggningar som ligger langt bort och inte
enbart nationellt. Ett exempel &r att Goteborgs hamn har etablerat
Railportsystemet, ett samarbete med torrhamnar/kombiterminaler och hamnar
spridda runt om i Sverige som betjanas med ett antal hamnskyttlar, det vill sédga
tdg med en fast tidtabell. Goteborgs hamn konkurrerar dessutom med andra
svenska hamnar, men ofta ocksa med hamnar i bland annat Tyskland och
Nederlanderna samtidigt samverkar man i andra fall.

Inom transportnaringen pagar en trend mot specialisering och utnyttjande av
stordriftsfordelar i sdval produktion som terminalhantering. Fokus ligger pa
terminaler som kan erbjuda konkurrenskraftiga produktionskostnader och som
kan generera en konkurrensfordel till transportlésningen och darmed till
transportkdparen. Terminalfunktionen knyter samman trafikslagen i en
intermodal kedja men den &r ocksa viktig ur ett intramodalt perspektiv.
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Terminalerna anses inte sdllan vara den felande Ianken nér effektiviteten i den
intermodala kedjan ska forbattras. Terminaler absorberar tid och kostnader,
vilket i manga fall gér den intermodala transportkedjan oattraktiv i
transportkdparens eller speditérens 6gon®.

Hamnarna och terminalerna i Sverige &r viktiga logistiknoder i intermodala
transportkedjor, bade regionalt, nationellt och internationellt. For ett land som
ar sa beroende av utrikeshandel som Sverige, har hamnarna en avgoérande roll
dar det &r vitalt att varutransporterna till och fran hamnarna fungerar.

Hamnarna fyller olika funktioner i transportsystemet och det har &ven styrt
deras lokalisering och specialisering mot olika godstyper. Den svenska
basindustrin har stora behov av hamnverksamhet, och dessa hamnar har helt
naturligt lokaliserats i narhet till industrin. En stor del av godset som hanteras i
dessa hamnar ar lagvardigt och tal darfor inte den extrakostnad en omlastning
skulle innebéara. Huvudsakligen i Sydsverige, Vastsverige och
Stockholmsomradet, alltsa nara befolkningscentrum, finns hamnar som
narmast fungerar som broar till vara grannlander, med stora godsfloden.

Infor framtagandet av den nationella transportplanen pekades ett antal centrala
strak och hamnar/terminaler (noder) ut. Utgangspunkterna for de centrala
noderna var bland annat att lage och funktion ska stimma éverens med
godsfloden som passerar till och fran noderna samt att effektiviteten i
transportsystemet ska vara tillfredstallande nar det galler ledtid, kapacitet,
sakerhet och miljo. Detta nat har uppdaterats i nedanstaende figur.

6 Nationell godsanalys, 2008
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Figur 4.6. Utpekat nat och centrala noder for godstransporter.

Infrastrukturen, i termer av bl a strdk, lankar och noder, och dess nyttjande
utvecklas kontinuerligt &ven om det ofta ar en trogrorlig process. Lankar och
omlastningspunkter tillkommer och faller ifran aven om straken ar stabila som
namndes ovan. Utvecklingen sker dels med staten som huvudman dels utifran
andra aktorers stravan att generera nytta for transportsystemet. Ett
huvudansvar for staten ligger inom straken och en stor del av lankarna medan
kommuner och naringsliv ofta &r mer involverade i utvecklingen av noder
(hamnar och terminaler) och annan infrastruktur. Enskilda vagar utgor ocksa
ett viktigt inslag i den totala infrastrukturen. En utveckling/uppkomst av hamn-
/terminalanlaggningar stéller krav pa 6vrig infrastruktur for att kunna hantera
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godset till/fran anlaggningen pa ett sa effektivt satt som mojligt. Exempel pa
detta ar Norviks hamn, Sédertélje sluss, Malarsjéfartens utveckling och
Torsviksterminalen. Om sadana investeringar genomfors och anléaggningarna
bedtms generera hég samhallelig nytta finns anledning att sékerstélla att
anslutande infrastruktur ar tillracklig. Pa liknande satt paverkar t ex starkt
transportalstrande verksamheter behovet av uppgraderad, eller ny,
infrastruktur. Ett aktuellt exempel &r gruvnaringen i Pajalaomradet.

4.2.6 Sjofart

Totalt transporteras cirka 90 procent av svensk utrikeshandel med sjofart
(lastfartyg och farjor). Det mesta av dessa volymer passerar genom nagon
svensk hamn. Medan de utrikes transporterade godsméangderna med sjofart
vuxit stadigt under det senaste artiondet har de inrikes mangderna inte haft
samma okningstakt utan legat ganska konstant. Topparet 2007 hanterade
hamnarna ungeféar 165 miljoner ton utrikes gods och knappt 12 miljoner ton
inrikes gods’.

En stor del av de svenska hamnarna ligger inom Ostersjon. Omkring 60 000
fartyg av olika slag passerar arligen in och ut ur Ostersjon. Sydkustens
hogfrekventa farjeforbindelser med Danmark, Tyskland och Polen ger regionen
en klar forstaplats nar det géller antalet anlop och godston fér farjetrafiken. Ser
man daremot till volymen gods som hanteras kommer bade vastkusten och
Stockholmsregionen fore sydkusten.

Kapacitets- och effektivitetsbrister i sjofartssystemet skiljer sig till stora delar
fran motsvarande brister i vag- och jarnvagssystemet. For farleder finns
vanligtvis inga begransningar i hur manga fartyg som kan passera ut och in till
en hamn, utan kapacitetsbrister uppstar framfor allt nar det finns ett behov av
att trafikera farleden med storre fartyg eller att reducera trafikbegransningar
som beror pa vader och siktférhallanden. Landinfrastrukturen mot hamnen kan
daremot utgoéra en flaskhals under perioder av hdg belastning (t ex nar ett fartyg
anlépt hamnen).

4.2.7 Flygfrakt

Sverige har fyra sarskilt betydande flygplatser for flygfrakt. Storst fraktvolym

har Arlanda, féljt av Landvetter, Sturup och Orebro. Dessa flygplatser betraktas
som centrala. Flygfrakten star for cirka 20 procent av de totala godsflodenas
varde, men métt i hanterade ton eller transportarbete (tonkilometer) blir
andelen nast intill forsvinnande liten. Flyget anvands framfor allt for transporter
dar produkten har ett hégt nyhets- eller varuvarde.

4.3 Ett storstadsperspektiv

| storstadsregionerna samverkar statens och stadens transportsystem i en
integrerad och komplex helhet. Storstadernas forutsattningar och problem
skiljer sig i flera avseenden fran andra delar av landet. Stockholm har
exempelvis landets hogsta marknadsandel for kollektivtrafik och svarar for
halften av landets samlade kollektivtrafikresande.

Storstadernas problem galler inte enbart medborgarnas resor. Bristen pa
forutsagbarhet ar det storsta problemet for trafikanterna och néringslivet.

7 Inrikes gods hanteras dock tva ganger i svensk hamn.
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Trangsel och bristande forutsagbarhet skapar en samre funktionell
arbetsmarknad.

Till de stora utmaningarna hor ocksa hur citylogistiken ska kunna effektiviseras
och hur terminaler och depaer bor utvecklas och etableras.

Naringslivets struktur i storstader skiljer sig fran landet i 6vrigt. Den utmérker
sig genom bland annat en stor tjanstesektor, kunskapsintensiva foretag,
produktion av hogféradlade varor samt en stor konsumtionsmarknad.
Naringslivet i stort ar darfér beroende av hdg tillganglighet till anstallda, kunder
och olika marknader runt om i varlden.

Kéannetecknande for storstéder ar att naringslivets transporter ar en blandning
av godstransporter och olika foretagsbilar. Den stora branschbredden och
tjansteutbudet gor sig har gallande med trafik fran service, hantverkare och
andra foretagstjanster. Naringslivets tillganglighet bade inom
storstadsregionerna och till olika internationella marknader maste ocksa sarskilt
tillgodoses. | storstaderna ar godstransporterna en mindre del av naringslivets
transporter i stort. Varuvardena ar dock hoga och i framtiden behdver
godstransporterna till och fran storstadsregionerna samt battre citylogistik
sékerstallas.

4.3.1 Pendlingsstrommar i Sveriges storstadsregioner

Inpendlingen till Stockholm och Malmo ar relativt likartad betraffande
marknadsandelar. Har svarar tagtrafiken for cirka 30 procent medan bilden ar
en annan for Goteborg med cirka 10 procent. For arbetspendlingen inom
Stockholm, Goteborg och Malmé finns ocksa skillnader. Stockholm har en lagre
andel bilresor och gang- och cykeltrafik, men en stérre andel spartrafik. Detta
speglar till stor del regionstrukturen dar Stockholm och Malmaé ar flerkarniga
medan Goteborg saknar denna struktur. I Stockholm/Mélardalen pendlar
resendrerna i genomsnitt langre an i andra delar av landet.

En relativt sett langre restid ar naturlig i storstader pa grund av trangseln.
Bristen pa forutsagbarhet ar det storsta problemet for trafikanterna och
naringslivet. Trangsel och bristande forutsagbarhet skapar en mindre
funktionell arbetsmarknad. En arbetsresa kan vissa dagar ta 30 minuter, och
andra dagar 90 minuter. Detta kan innebara att man kommer sent till méten, till
hamtning pa forskola etcetera. Trafikanalys® beraknar samhallets kostnader for
forseningar i storstadsregionerna till cirka 8,5 miljarder arligen. Miljokostnaden
for trangsel tillkommer med cirka 3 miljarder. Den ojamférbart stérsta delen
star Stockholm for, med cirka 75 procent. Géteborg och Malmé svarar for
vardera 10—15 procent. Trots att bilpendlingen dominerar totalt sett ligger de
storsta forseningskostnaderna, nara 90 procent, inom kollektivtrafiken.

Trafikanalys pekar i sin rapport ”Arbetspendling i storstadsregioner — en
nulagesanalys” ut de viktigaste pendlingsstraken och ett antal brister for
arbetspendlare i storstadsregionerna. De allvarligaste bristerna ar
kapacitetsbrister i vag- och jarnvagsnéat och brist pa kollektivtrafikkorfalt. Aven i
cykelvagnatet ar bristerna patagliga, men inte lika enkla att 6verblicka. Bristerna
bestar framst i trangsel i vissa avsnitt och brist pA sammanhéngande cykelstrak.
Dessa avsnitt och strak behover identifieras och atgardas.

8 Trafikanalys Rapport 2011:3
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Stockholm

Inom Stockholmsregionen finns de storsta pendlingsstrommarna mellan
kommunerna i Stockholms lan, men &ven inpendlingen frdn omgivande lan ar
betydande sett i ett nationellt perspektiv.

ARBETSPENDLING 2008 STOCKHOLMS LAN . ~ TOTALT

Ostersja

+ Arbetspendling
3 Totsht, 2008

Atal persaner

|

 —— S SO
# 1000
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Figur 4.7. Arbetspendling mellan kommuner i Stockholm-Malarregionen 2008

De stora pendlingsstrommarna i Stockholmsregionen finns i dvrigt pa
strackorna Gavle—Uppsala—Stockholm, Nykoping—Stockholm, Hallsberg—
Vingaker—Katrineholm—Flen—Stockholm, Orebro—Vasterds—Enkoping—
Stockholm och Arboga—Eskilstuna—Strangnas—Stockholm. Trots att avstandet
ar langt forekommer ocksa en hel del pendling pa strackan Linkoping—
Norrkodping—Stockholm.

De stora pendlingsflédena &r riktade in mot Stockholm, men det forekommer
ocksé en hel del pendling till orter som Vasteras, Orebro och Uppsala fran
omgivande orter — i Uppsalas fall till stor del fran Stockholm. De stora
pendlingsstraken foljer i stort sett de stora vagarna och motorvagarna (E18 och
E20) samt jarnvagarna.

Inom Stockholms lan sker pendlingen i forsta hand radiellt fran alla hall, med de
stora strommarna langs jarnvagar, tunnelbanelinjer och de stora vagarna (E4,
E18, E20 och riksvagarna 73 och 222) in mot den k&rna som utgors av centrala
delarna av Stockholms stad samt Solna och Sundbyberg. Nagra andra orter som
utmaérker sig med forhallandevis stor inpendling ar Kista, Sodertélje, Arlanda
och Flemingsberg/Huddinge. Detta ar vanliga malpunkter aven for pendlare
fran Mélardalen.

Goteborg

Goteborgs arbetsmarknadsregion kédnnetecknas av monocentricitet, det vill sdga
Goteborgs dominans nar det galler arbetspendling ar hog. Av den totala
arbetspendlingen pa morgonen gar cirka 85 procent i riktning mot Goteborg och
15 procent ut fran Goteborg. Den ojamna riktningsfordelningen staller stora
krav pa bade kollektivtrafikens och infrastrukturens kapacitet. Detta marks
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tydligt for bade kollektivtrafikresenarer och bilresenarer, eftersom bada dessa
kategorier drabbas av tidsférdréjningar, bristande punktlighet och stérningar
under hogtrafiktid.

[
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Strukturbilden ovan ligger till grund for det gemensamma arbetet med att
utveckla en langsiktigt hallbar struktur i Goteborgsregionen. Karnan utgors av
den centrala del av Goteborg som ar latt att na fran hela Géteborgsregionen. Det
sammanhéangande stadsomradet utgors av den del av Goteborgs tatort som har
en god lokal kollektivtrafik (mellanstaden enligt Goteborgs férslag till
oversiktsplan, samt delar av MolIndal och Partille). Huvudstraken formas av den
struktur som bildas nar Vastlanken: samt pendel- och regiontagstrafiken ar
utbyggd mot Uddevalla, Trollhattan, Alingsds/Skovde, Bords och Varberg. |
straken finns dessutom det 6verordnade vagtrafiksystemet (motorvagarna E6,
E45, E20 och riksvég 40).

Malmo

Malmoregionen kédnnetecknas av polycentricitet, det vill sdga att arbets- och
studiependling har en mer balanserad riktningsfordelning, ofta runt 50/50
(Trivector Traffic AB, 2008). Skane ar flerkarnigt och arbetspendling sker till i
forsta hand Malmé men aven till Helsingborg, Lund och Kristianstad.
Pendlingen 6ver Oresund till och fran Képenhamnsomradet &r mycket viktig for
regionen.

Trots en mycket stor 6kning av tagtrafiken i regionen (cirka 45 procent fran
2006 till 2010) sker en relativt liten andel av pendlingsresorna inom det som i
denna redovisning klassas som Malméomradet spartrafik. Pendlingsresor till
och fran Malmoomradet ar daremot till stor del sparburna.

Speciellt for Malmoregionen ar naturligtvis ocksa narheten till Danmark. Med
Oresundsbron som éppnade 2000 har pendlingen 6ver nationsgransen stadigt
vuxit. Férutsattningarna for och utvecklingen av denna pendling ar beroende
inte enbart av svenska forhallanden utan dven av de danska, samt av dessa tva i
relation till varandra.
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4.3.2 Externhandel forbrukar kapacitet

De senaste decenniernas omstrukturering av naringslivet har aven paverkat
handeln. Handeln har differentierats och externhandeln har vaxt. Trender for
stadernas handel och service paverkar kapaciteten pa vag och jarnvag. Fran att i
hog utstrackning ha varit lokaliserad i stadscentrum och ute i grannskapens
centrumpunkter har nu alla storre stader i landet storre handels- och
serviceetableringar lokaliserade i helt externa lagen eller i utkanten av
stadsbebyggelsen. Detta har 6kat bilberoendet och skapat ett kraftigt dkat
transportarbete. | de mindre staderna blir foljden ofta att handeln och servicen
nara bostaden slas ut.

Framfor allt i storstdderna och i de stérre stdderna i Sverige kan nyetableringar
och utveckling av stora handelsetableringar direkt aventyra infrastrukturens
funktionalitet. I flera fall har kapaciteten 6verskridits som féljd av forandrade
trafikfloden. | manga fall har det inneburit krav pa ombyggnad eller nybyggnad
av trafikplatser och av- och pafarter. Det finns samtidigt exempel dar man
astadkommit etableringar i knutpunkter med kollektivtrafik och darmed skapat
goda mojligheter att resa hallbart. Manga etableringar har emellertid en
undermalig angoéring for gang- och cykeltrafik.

4.3.3 Citylogistik

Urbaniseringen paverkar godsflodena till, fran och inom staden. Det finns
mycket att vinna pa en effektiv citylogistik, eftersom dagens citykarnor ofta ar
daligt anpassade till rationell godsdistribution. Ofta framhaller man att
fyllnadsgraderna ar laga i citydistributionen. Eftersom det ofta ar slingbilar, med
en fast distributionsslinga som utfor distributionen, ar relativt sett laga
fyllnadsgrader en naturlig foljd. Slingbilen &r, sett ur ett
fyllnadsgradsperspektiv, i basta fall helt utnyttjad i ena &nden av slingan medan
den ar tom nar den kommer tillbaka.

Citylogistiken ses ofta som ineffektiv. Samordning &r ett av de vanligaste
forslagen till méjlig 16sning. Samtidigt kan man konstatera att samverkan
fortfarande det omrade som forvantas bista med stérre delen av I6sningen, aven
om mycket hant inom omradet under de senaste decennierna. Detta kan dock
stélla krav pa samhalle, mottagare och distributor. Om citylogistiken ska
férandras i grunden kravs det troligen forandrade spelregler och ett dkat
engagemang inom omradet.

For att citydistributionen ska vara effektiv ar terminalens placering utanfor
staden ofta avgdrande. En "felaktigt” placerad terminal kan generera mer
transporter och medféra onddig belastning i ndgot som redan ar en flaskhals.

Problemet med langvaga godstransporter till, fran, inom och genom
storstaderna kommer att intensifieras med tiden. Detta staller krav pa
terminalernas placeringar samt hur och nér dessa och det strategiska natet
utnyttjas.
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4.3.4 Jarnvagsdepaer

I samband med att resandet 6kar och att antalet fordon stiger till foljd av
avregleringen av persontrafiken, okar aven efterfragan pa anlaggningar for att
iordningstalla och underhalla fordonen. Aven forbattrad kapacitet i sig kan bidra
till ett okat behov av depétjanster, eftersom detta mojliggor fler taglagen vilket i
sin tur innebér fler fordon i omlopp i systemet.

Det &r i dag brist pa depéer i Géteborg och Stockholm. Aven i Malméomradet
finns ett behov av utokad depaverksamhet utéver de investeringar som
fardigstallts eller star klara inom kort. Dessutom behdvs ytterligare
forstarkningar runt om i Sverige for att svara mot bland annat regionaltrafikens
behov.

Nyetablering av depaer utanfor stadskarnorna, dar markpriserna inte ar lika
hdga som i mer centrala lagen, medfor moéjlighet att skapa battre forutsattningar
for en rationell anlaggning som kan betjana flera kunder. Detta fordrar stora
ytor, men genererar stordriftsférdelar i hanteringen. Detta kan dock leda till
okad tomkorning, vilket belastar kapaciteten pa sparen. Denna trafik generar
inte heller nagra intéakter till trafikutévaren medan flertalet kostnader bestar.

En annan utveckling som I6per parallellt ar etablering av mindre depéer i
kapillarerna i regionaltagsupplagg.

For de omloppsnara depéatjansterna sdsom stadning och furnering kommer det
alltjamt att finnas efterfragan pa centralt placerade depaer i anslutning till
tagens avgangs- och dndstationer.

Ett satt att pa kort till medellang sikt forbattra kapaciteten kring depaer ar att i
samverkan med marknadens aktorer se 6ver formerna for tilltréadet till
anlaggningarna och darigenom optimera driften. For att forbattra den
bristfalliga kapaciteten, punktligheten och robustheten i hela jarnvagssystemet
maste atgarder genomforas synkroniserat i huvud- och sidosystem. Trafikverket
har tagit fram standpunkter kring ansvarsfordelningen mellan Trafikverket och
ovriga aktorer nar det galler bland annat depaer (TRV 2011/33294).
Standpunkterna ar utgangspunkten for en fortsatt och utvecklad samverkan
med marknadens aktorer.
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5 Trafikprognoser

Prognoser dver den framtida trafiken ger en bild av vilka utmaningar
samhallet gar till motes. Prognoserna ger darfor férutsattningar att redan i
dag vélja de atgarder som ar nédvandiga for att utveckla ett hallbart och
effektivt transportsystem. | detta kapitel presenteras resultat av prognoser
Over hur méngden personresor och godstransporter kan komma att
utvecklas till 2050 givet nuvarande politiska beslut avseende skatter,
avgifter, lagstiftning och utbyggnad av infrastrukturen. Resultaten utgor
en av utgangspunkterna for évervaganden och rekommendationer med
utblick mot 2050.

Fordjupad beskrivning av framtagandet av prognoserna finns att lasa i
underlagsrapporterna Framtida kapacitetsefterfragan och Forutsattningar
for persontransportprognos JA i kapacitetsuppdraget.

Prognosernas tillampning

Trafikverket har tagit fram prognoser for trafikutvecklingen fram till 2030 och
2050. Prognoserna ska i forsta hand ses som en indikation pa vilken utveckling
som kan forvantas om inga atgarder utéver nuvarande planer genomfors.
Prognoserna utgar darmed ocksa fran att inga nya politiska beslut tas om
atgarder for att till exempel dampa eller styra efterfragan med hansyn till miljo-
eller tillganglighetsmal.

5.1 Prognosscenarier

Trafikverket har tagit fram prognoser fér hur gods- och persontransporterna
kan komma attutvecklas fram till &r 2050. For persontransporter har
prognosmodellen Sampers anvéants, och godsprognoserna baseras delvis pa
prognosmodellen Samgods.

Foljande scenarier har studerats med Sampers:

Jamforelsealternativet, JA (O-alternativet): De atgarder som har
paborjats inom nuvarande plan har fardigstéallts, men darefter har inga
ytterligare investeringar eller atgarder gjorts inom transportsystemet som
paverkar efterfragan.

Scenario UA-Bas (basscenario): Investeringar har gjorts pa begransad niva
fram till 2050 (6—10 miljarder kronor per ar). Detta innebér att inga storre
strukturforandringar kommer att ske i infrastrukturen.

Fyra scenarier med hdghastighetsjarnvagar har tagits fram.

For godstrafik har en typ av potentialstudie genomforts. Den
underliggande efterfrdgan pa infrastruktur och trafikslag har prognostiserats for
ar 2050. Med underliggande efterfragan avses efterfragan pa ett visst trafikslag
och viss infrastruktur under forutsattning att det finns samma utbud av
modellerade transportlosning ar 2050 som for basaret 2006. Det innebér att
kapacitetsrestriktioner inte tillats inverka pa resultatet i potentialstudien.

Utover potentialstudien har Trafikverket i en specialstudie pa évergripande niva
studerat hur stort transportarbete som skulle kunna rymmas i jarnvagsnatet
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med de kapacitetsrestriktioner som foljer av en utbyggnad enligt den nationella
planen 2010—2021 och en forandring av efterfragan enligt prognosen for 2050.

Pa grund av uppdragets korta genomforandetid har det inte varit mojligt att
gora prognoser for att studera effekterna av enskilda investeringsatgarder eller
de dvriga langsiktiga utvecklingsstrategier som beskrivs i kapitel 12.

JA-scenariot beskriver salunda en situation dar infrastrukturen inte utvecklas
efter 2021, med undantag for de storre projekt som paborjats fore planperiodens
slut, till exempel Vastlanken och Férbifart Stockholm. Prognosresultaten for
UA-bas skiljer sig mycket litet fran JA.

En O-prognos, som JA- prognosen, ar en kalkylteknisk konstruktion for att ha
nagot att jamfora nyttan fran de olika atgardsforslagen mot utan hansyn till
andra faktorer. Den &r alltsd inte att betrakta som en realistisk bild av en
framtida utveckling.

5.2 Prognosforutsattningar

Trafikprognoser och samhallsekonomiska kalkyler bygger pa ett antal
forutsattningar och antaganden om utvecklingen fram till prognosaret.
Forutsattningarna har till 6vervagande del hamtats fran valetablerade kallor.
Befolkningsprognoser har till exempel hamtats fran SCB och antagande om
oljeprisets utveckling har bestamts i diskussion med Energimyndigheten. Andra
forutsattningar har Trafikverket sjalv tagit fram, till exempel antaganden om
framtida vagnat och utveckling av tagtaxor.

Utgangspunkten for persontrafiken nar det géller de ekonomiska
forutsattningarna och socioekonomiska férutsattningarna ar
Langtidsutredningen (LU) 2008, EU:s vitbok om transporter och IEA:s
(International Energy Agency) scenario BLUE map/shift, som ar en
kombination av bade tekniska atgarder och ett transportsnalt samhélle samt
overflyttning till mer energieffektiva transportslag.

Prognoserna visar pa stora 6kningar av saval person- som godstrafik. Inte minst
kommer detta att ge ytterligare trangselproblem i storstadsregionerna. Denna
typ av prognoser kan dock inte tillampas for att i detalj bedoma vilka atgarder
som kravs och nar dessa behdver genomféras. FOr detta krdvs mer noggranna
analyser i andra skeden av markanvandnings- , trafik- och
infrastrukturplaneringen.

Utgangspunkten for godstransportefterfragan baseras pa ett antal underlag och
delprognoser, sdsom Langtidsutredningen 2008, godsmatriser for ar 2006,
prognoser for varuvarden och prognoser for utrikeshandeln och transittrafiken.

5.2.1 Ekonomiska férutsattningar

De trafikprognoser som har tagits fram inom kapacitetsuppdraget utgar fran
beslutad och aviserad politik for skatter och avgifter inom transportomradet.
Oljepriset antas liksom i IEA:s prognos vara 115 dollar per fat 2030, men
oférandrat mellan aren 2030 och 2050. Detta ar ett avsteg fran IEA:s antagande
om ett sjunkande oljepris. Kostnaden for att kora bil utryckt i kronor per
kilometer antas dock fortsatta att minska som en foljd av effektiviseringar av
fordonen.

BNP-utvecklingen antas vara 2,2 procent per ar fram till 2030 enligt LU 2008,
darefter 2,1 procent per ar fram till 2050. Realinkomsten per capita antas 6ka
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med en faktor 1,5 under perioden mellan 2006 och 2030 samt med en faktor
2,3 under perioden 2030—2050.

Prognoserna for person och gods utgar fran dessa ekonomiska forutsattningar.

5.2.2 Befolkningsutveckling

De socioekonomiska grunddata galler for ar 2006. Dessa har skrivits fram till
prognosaren 2030 och 2050 enligt antagandena i LU 2008. For Samgods
anvands befolkningsutvecklingen for att dela upp Langtidsutredningens prognos
geografiskt och pa fler varugrupper. Socioekonomiska data anvands i Sampers
modellsystem pa sma geografiska omraden, en uppdelning pa cirka 10 000
omraden i hela landet.

Ett viktigt antagande i prognosunderlaget ar att huvuddelen av
befolkningsokningen i Sverige sker i storstadsomradena och att
befolkningsforandringarna i 6vriga lan ar forhallandevis sma, vilket illustreras i
figur 5.1.

Befolkningsutveckling
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Figur 5.1. Befolkningsmangd 2005 och 2050 per l&n.

OBS! Det bor poangteras att den radande utvecklingen i Stockholms lan
avviker kraftigt fran prognosen. Sedan prognosen togs fram har Stockholms
lan vuxit med ungefar 200 000 personer (motsvarande hela Uppsala
kommun) mellan 2005 och 2011. Den verkliga tillvdxten dessa sex ar har
alltsa varit mer an dubbelt sa snabb som prognosen. 30 procent av den
prognostiserade tillvaxten till 2050 har redan skett under de 6 aren fran
2005. En befolkning pa 2,5 miljoner invanare torde darmed uppnas redan
2030. Detta ger givetvis ett annu storre efterfragetryck.
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Befolkningen antas 6ka mer i de hogre aldrarna an i de lagre och antalet
sysselsatta antas vaxa langsammare an befolkningen totalt.
Befolkningsokningen totalt mellan 2006 och 2050 &r enligt prognoserna cirka
1337 000.

Antalet férvarvsarbetande antas 6ka med knappt 600 000 mellan 2006 och
2050. Eftersom befolkningsékningen ar stérre beraknas den totala andelen
forvarvsarbetande minska mellan 2006 och 2050. | manga lan minskar aven
antalet sysselsatta.

Befolkningsdifferens pa kommunniva 2006-2030

B 7772 - 4473
B 2472--2929
B 2928 - 2230
I 2229 --1661
[ -1e60 - -950
[ -049- 606
[ 05 --300
[ ] -299--108
[ -105-129
[ ]130-457

[ |as8-753

[ |7s4-1155
[ ] 1156 - 1848
[ 1849 - 2783
I 2784 - 4036
B 4037-5779
I 5750 - 9095
B 5096 - 15364
B 15365 - 32004
I 32095 - 129080

Figur 5.2: Befolkningsutvecklingen per kommun 2006—2030 enligt prognoserna.
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5.2.3 Ovriga forutsattningar
e Antalet bilar per 1000 invanare 6kar mellan 2006 och 2050.

e Biljettaxorna for all kollektivtrafik, utom flyg, antas oférandrade 2006—
2050. For flyg antas taxorna sjunka med 15 procent till 2030 och darefter
vara oforandrade till 2050. Det senare utgar fran en antagen
energieffektivisering inom flyget pa 25% som antas ge utrymme for en
viss sdnkning av biljettpriserna.

e Vagavgifter finns 2030 och 2050 i Stockholm och Géteborg.
e Fordonskostnaderna for tag och flyg ar oférandrade 2006—2050.

e Vad galler efterfrdgan pa tranporter utgar Trafikverket i denna rapport
fran Langtidsutredningens huvudscenario. Det finns aven ett sa kallat
klimatscenario beskrivet i LU med en annan antagen ekonomisk
utveckling. Gruvnaringen har gjort egna bedémningar av hur stor
volymokningen blir pa sikt i Kiruna, Gallivare och Pajala. Denna
bedémning har anammats i prognosen och transportvolymerna fér malm
i Ovre Norrland har justerats upp. Motsvarande tkningar kan eventuellt
forvantas aven pa andra hall i landet, men dessa har inte tagits med i
prognosen.

e Befolkningsprognosen kommer att utvecklas infor arbetet med
atgardsplaneringen 2012 — 2013.
5.2.4 Faktorer som paverkar utfallet av prognoserna

Det finns en mangd antaganden och forutsattningar som paverkar resultaten i
en trafikprognos och de samhéllsekonomiska kalkyler som gors utifran den.

Realinkomstutveckli 1,7 % 2,0% O0kning => 0kning

ng

Befolkning 0,4 % 0,2% O0kning => 6kning
Branslekostnad bil -2,3% -1,2 % minskning=> 6kning

kr/km

Forvarvsarbetande 0,4 % 0,2% O0kning => dkning arbetsresor
Antal bilar 0,7 % 0,1% O0kning => dkning
Biljettaxor flyg -0,7 % 0,0 % minskning=> dkning

Figur 5.3 Forutsattningar som har stor paverkan pa prognosresultatet i Sampers.

e Aven hur befolkningen omfordelas mellan 2006—2030 och 2050 har stor
paverkan pa resultaten.

e | det korta perspektivet har bebyggelsens lokalisering och
infrastrukturens uppbyggnad ingen storre paverkan pa
kapacitetsutnyttjandet. | det ldnga perspektivet till 2050 spelar det
daremot stor roll var bostader, arbetsplatser och service lokaliseras samt
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hur dessa funktioner kommunicerar med varandra, for var, hur langt och
med vilket fardmedel manniskor resor och varor transporteras. En
nyligen gjord studie® som jamfért “den monocentriska staden”, "den
utspridda staden” och "stationssamhallen” visar pa stora skillnader i
regional tillganglighet och férdelning av andelen kollektiva resor mot
anvandning av egen bil. Bebyggelsestrukturens paverkan pa resmonstren
avspeglas i det langre perspektivet dven i efterfrdgan pa vag- och
sparkapacitet.

e Fordubblade branslekostnader (kr/km) minskar biltrafiken med cirka 10
procent, enligt resultatet fran den kanslighetsanalys som gjorts.

e Den ekonomiska utvecklingen spelar stor roll for det totala resandet.
Eftersom prognosperioden &ar lang kommer dven sma skillnader mellan
antagen och verklig tillvaxttakt att fa stort genomslag.

Nar det galler analysen av godstransporter finns en rad effekter som skulle
kunna paverka resultatet, sasom forandrad kostnadsstruktur, forandrad
infrastruktur och effekter som ger ett annat handelsmdénster.

De forandringar av kostnaderna som i stor utstrackning antas kunna paverka
resultatet, men som inte tagits med i prognosen, ar exempelvis:

e FoOrandrad lagstiftning — IMO:s direktiv om en lagre svavelhalt,
kilometerskatt for lastbilar, forandrade farleds- och banavgifter med
mera

e FOrandrade energipriser — diesel, bensin, el med mera®

e Fordonsutveckling — férandrade lastkapaciteter, hastigheter,
energieffektivitet med mera

5.3 Efterfragan pa persontransporter

Trafikverket har tagit fram trafikprognoser for persontransporterna for aren
2030 och 2050.

Prognosresultaten for 2030 och 2050 avser alltsa det sa kallade
jamforelsealternativet (JA), vilket innebar fardigstéallande enligt nuvarande plan
men inga investeringar utover det. Bilden ar dock giltig pa en 6vergripande niva
aven for de scenarier som innefattar en mer omfattande utbyggnad av
infrastrukturen fram till 2050. Inte ens stora investeringar i exempelvis
hoghastighetsjarnvagar paverkar den 6vergripande bilden annat &n marginellt.

Enligt prognosen dkar det totala persontransportarbetet mellan 2006 och 2050
med 63 procent, varav bilresandet 6kar med 67 procent och resandet med
spartrafik med 80 procent. Det motsvarar 6kning med 1,1 procent per ar totalt,
och nagot snabbare 6kningstakt med bil och spartrafik (1,2 respektive 1,3
procent per ar).

9 Bebyggelselokaliseringens betydelse for koldioxidutslapp och tillganglighet, WSP
Analys & Strategi 2011.

10 Fgrandringen av energipriserna paverkar inte de simulerade logistiska upplaggen i
analysen. Daremot paverkar antaganden om energipriset indirekt via forandrad
transportefterfragan ar 2050.
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Bil 89189 149 206 67 %

Spartrafik 14 476 26 007 80 %
Buss 10 423 11 982 15 %
Inrikesflyg 3074 5883 91 %
Gang och cykel 3786 4 604 22 %
Totalt 120948 197 682 63 %
transportarbete

Figur 5.4 Prognostiserat persontransportarbete 2006 och 2050.
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Figur 5.5. Trafiktillvaxt per 2030 och 2050 per trafikslag (miljoner personkilometer)

En avgdrande orsak till de stora 6kningarna av transportarbetet &r antagandena
om den ekonomiska tillvéxten under perioden. Denna medfér en stor 6kning av
disponibel realinkomst, samtidigt som den reala kostnaden for att resa inte
Okar. Prognosforutsattningarna innebar till och med att kostnaden minskar for
bilresor och foér aven flygresor. Detta forklarar den dominerande 6kningen for
bilresor.

Prognosen speglar saledes ett scenario med en fortsatt stark ekonomisk
utveckling och en viss 6kning av energipriserna, vilken dock i stor utstrackning
kompenseras av hogre energieffektivitet, speciellt for personbilar.

Den storsta trafiktillvaxten sker for regionala resor, vilket speglar utvecklingen
mot véaxande arbetsmarknadsregioner. En utveckling enligt prognosen kommer
att medfora stora trangselproblem i vagsystemet, framfor allt i
storstadsregionerna.
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5.4 Efterfragan pa godstransporter

Fram till 2050 forvantas en fordubbling av import och export (réknat i ton)
medan de inrikes transportmangderna 6kar marginellt.

250

200

150

100

50

m 2006

m 2050

Inrikes Export Import Transit

Figur 5.6. Godstransporter 2006 och 2050. Miljoner ton.

Detta speglar vilken mangd varor som enligt prognoserna kommer att
produceras respektive konsumeras i olika geografiska omraden och darmed
generera ett behov av transporter.

De prognostiserade forandringarna per varuslag framgar av figur 5.7. Bland
annat férvantas foljande forandringar:

Importen av rundvirke och tra okar kraftigt, formodligen framst fran
Osteuropa. Detta kommer att paverka hamnarna i Ostersjon aven om det
mesta formodligen gar direkt till massafabriker med egen kaj.

Exporten av jarnmalm och skrot dékar kraftigt, till foljd av 6kad gruvdrift
i Kiruna, Géllivare och den nya etableringen i Pajala, vilket framst beror
Malmbanan. Det bér dock noteras att transporter till féljd av nydppnade
gruvor i Bergslagen inte ingar i prognosen.

Exporten av papper och massa okar kraftigt. Exporten av detta gar i dag
dels direkt via hamnar i Ostersjon, dels med jarnvag (och lastbil) till
Goteborgs hamn. Exporten av travaror 6kar med cirka 5 miljoner ton och
har delvis samma exportmaénster.

Fardigprodukter 6kar kraftigt, vilket framfor allt innebar ékade
kombitransporter.
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Figur 5.7. Efterfragan pa godstransporter ar 2006 och 2050 (miljoner ton)

Figur 5.9 visar vilka forvantningar prognosen for 2050 ger nar det galler
utvecklingen av handeln med olika delar av varlden.

Handeln med bland annat Ryssland och Fjarran dstern forvantas 6ka mycket i
relativa termer, men i absoluta tal ar det gentemot Europa som 6kningen
forvantas bli allra storst. Enligt prognosen skulle dessutom importen och
exporten gentemot dstra Europa kunna bli i stort sett lika omfattande som med
vastra Europa.
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amerika
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32700 19000 Fjarran
Ostern

Visteuropa Osteuropa
Latin-
amerika

Mellan-

2300 | 300 Gstern

400 1300

Oceanien

Figur 5.8. Export och import &r 2006 (tusen ton)
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Figur 5.9. Export och import ar 2050 (tusen ton)

Detta innebar sannolikt en kraftig 6kning av transporterna genom soédra Sverige
mot savél de vastra som de Ostra delarna av Europa. Den dkade handeln med
Osteuropa, Ryssland och eventuellt d&ven Fjarran éstern kan vantas leda till 6kat
tryck pd hamnarna i Ostersjon.

Det finns idag inte lika val utvecklade modeller for att prognosera hur
godstransporterna fordelas mellan trafikslagen som &r fallet for
persontransporter. Den svenska prognosmodellen SAMGODS ar under
utveckling och kan inte anvandas fullt ut.

Trafikverket har dock gjort en analys for att askadliggora hur framtida
transportstrommar kan komma att fordelas pa trafikslag och belasta olika
lankar och noder i transportsystemet.

5.4.1 Trender med stark paverkan

e Det kan vara vart att framhalla foljande trender som kan paverka
forutsattningarna for framtida godstransporter.Den 6kade
koncentrationen av befolkningen till storstadsomradena paverkar
forutsattningarna for transporter av konsumtionsvaror.
Logistiksystemen kommer att behdva anpassas till den 6kade tréangseln,
bland annat genom tillkomst av distributionscentrum och logistikparker
utanfor stadskérnorna.

o Okning av transporter i container och av enhetsberett gods bidrar till att
godsflédena blir mer intermodala.

e Specialisering och stordriftsfordelar inom industrin tenderar till 6kande
genomsnittliga transportlangder, vilket ocksa leder till att godstrafiken
koncentreras till storre strak och noder.

e Envéxande E-handel innebar en 6kande citydistribution i stéllet for att
transporter utfors av den enskilda kdparen.
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Fordonsutveckling och forandrad energiforsérjning leder dels till
effektivare kapacitetsutnyttjande, dels till betydligt mindre utslapp fran
den trafik som i dag huvudsakligen drivs med fossila branslen.

I verkligheten kommer utbudssidan att anpassas ar 2050;
kapacitetsrestriktioner, prisférandringar, teknikutveckling och inte
minst den forandrade efterfradgan i sig kommer att paverka och ge
forandrade logistiska losningar till ar 2050.
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6 Styrmedel for ett effektivare

transportsystem

Efterfragan pa transporter och val av trafikslag ar i htg grad beroende av
regelverk, skatter och avgifter med mera. Beslut om sadana styrmedel
har darmed ocksa stor betydelse for hur effektivt transportsystemet
anvands. Hur styrmedel utformas och anvands beslutas pa saval global,
europeisk, nationell, regional och lokal niva. Trafikverket kan analysera
effekter och ge rekommendationer, men har sallan egen beslutsratt. |
detta kapitel ges en introduktion till hur styrmedel kan anvandas for en
effektiv anvandning av transportsystemet. | rapportens avslutande kapitel
finns en narmare beskrivning av Trafikverkets forslag pa atgarder till 2025
och 6vervaganden och rekommendationer med utblick mot 2050.

6.1 Vad menas med styrmedel?

Styrmedel definieras ofta som skatter, avgifter, subventioner och andra
ekonomiska medel for att na ett specifikt mal. Har utvidgas begreppet styrmedel
till att innefatta &ven andra typer av atgarder som ar avsedda att paverka
anvandningen av transportsystemet.

Tankbara styrmedel kan 6vergripande kategoriseras pa foljande satt med
utgangspunkt fran funktionssatt.

Avgifter och skatter Restriktioner (lagar, Intelligenta

tillstand etc.) transportsystem (ITS)
Handel med Principer for Mobility management
utslappsratter kapacitetstilldelning

Subventioner och
rabatter
Figur 6.1. Kategorier av styrmedel

6.1.1 Ekonomiska styrmedel

Ekonomiska styrmedel har den egenskapen att de paverkar beteenden sa att de
aktorer som har lattast att géra anpassningar ocksa gor dessa. Avgifter och
skatter ar det mest generella och framtradande ekonomiska styrmedlet.

En etablerad transportpolitisk princip i Sverige ar att avgifter och skatter bor
tacka de kostnader som transporterna ger upphov till, inklusive externa effekter.
I detta sammanhang anvands ofta begreppet internaliseringsgrad. Med detta
menas i vilken utstrackning rorliga skatter och avgifter tacker de
marginalkostnader som trafiken ger upphov till. Som framgar av figur 6.2 nedan
sker detta i varierad utstrackning men inte fullt ut i nagon del av
transportsystemet.

Fran kapacitetsperspektiv har det ocksa betydelse hur avgifter och skatter ar
utformade eftersom det paverkar trafiken. Trangsel ar en extern effekt som
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trafiken orsakar. Pa vagsidan tas trangselskatt ut inom ett omrade i Stockholm
som éar faststallt i lag. Eftersom skatten ar utformad sa att den tas ut vissa tider
och pa vissa platser ar den ett bra exempel pa ekonomiskt styrmedel som ar
avsett att balansera efterfragan mot den tillgangliga kapaciteten.

Andra avgifter och skatter har i huvudsak som syfte att finansiera nagot, till
exempel en bro. Utformningen &ar da sadan att tidpunkten nar kapaciteten
anvands saknar betydelse. Exempel pa detta ar vagtullar och taglagesavgifter.

Handel med utslappsratter avser har EU:s system for sadan handel (Emission
Trading Scheme). Det bygger pa ett administrativt satt tak for antalet
utslappsratter men priset for ratterna ar marknadsmassigt.

Regionala kollektivtrafikmyndigheter investerar i kollektivtrafik som inte skulle
komma till stand utan de erséttningar som betalas av myndigheterna. Eftersom
ersattningarna sker med allmanna medel blir de ett styrmedel for att
kollektivtrafik ska drivas i hela landet. I det har sammanhanget hanférs
styrmedlet till kategorin subventioner. Vardet av denna upphandling uppgar till
cirka 14 miljarder kronor arligen. Det fors diskussioner, bland annat inom
ramen for kollektivtrafikbranschens Fordubblingsprojekt, om
skatteférandringar som skulle kunna ge ett stérre utbyte av satsningarna inom
kollektivtrafiken. Det handlar framfor allt om ett forandrat system for
reseavdrag som gynnar kollektivt resande. Andra typer av subventioner kan vara
teknikupphandling, investeringsstod eller rabatter. Industrin inom de fyra
nordligaste lanen tar till exempel arligen emot ungefar en halv miljard i
transportstod for att kompensera transportkopare for kostnadsnackdelar pa
grund av langa transportavstand.

Avgifter och skatter inom transportomradet anvands pa olika satt. Inom vag-
och jarnvagsomradena anvands de bland annat for att styra trafiken, vilket
motiveras med forekomsten av trangsel. Trafikverkets bedomning ar att dessa
styrmedel, som ska forbattra anvandningen av knappa resurser, kan utformas sa
att de far battre effekt an i dag. Det galler sarskilt jarnvagen, dar avgifterna inte
ar tillrackligt héga och strukturen inte ar tillrackligt differentierad for att
utjamna kapacitetsanvandningen. Vara atgardsforslag i den delen redovisas i
kapitel 12.

Inom luftfart och sjofart har avgifter och skatter i huvudsak ett finansierande
syfte. Luftfarten omfattas nu dven av handelssystemet for utslappsratter.

6.1.2 Administrativa styrmedel

Med administrativa styrmedel avses exempelvis lagar, regler, tillstand och
beslut. Sddana styrmedel ar sarskilt betydelsefulla i situationer da man vill vara
mera séker pa att en specifik effekt uppnas. Det handlar om stela”
begransningar i anvandningen av kapacitet. Enkelriktning av en vagstracka kan
vara en sadan atgard som i det har sasmmanhanget ar att betrakta som en
restriktion. Andra exempel ar tillaten langd och vikt pa lastbilar.

Principer for kapacitetstilldelning handlar exempelvis om de atgarder som
infrastrukturforvaltare kan vidta for att fordela kapacitet sa att infrastrukturen
anvands effektivt. En allméan forutsattning for det ar att det finns nagon form av
kapacitetstilldelningsprocess.
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6.1.3 Informativa styrmedel

Intelligenta transportsystem (ITS) &r avancerade tillampningar som syftar till att
tillhandahalla innovativa tjanster som gor att transportsystemet kan anvandas
pa ett sakrare, mer samordnat och effektivt satt. Det handlar om anvéndning av
informations- och kommunikationsteknik inom alla trafikslag och alla delar av
transportsystemen — fordon, infrastruktur, anvéandare och den omgivande
miljon.

Med hjalp av ITS kan aktorerna till exempel fa battre mojligheter att vélja basta
transportsatt. ITS kan aven bidra till 6kad tillganglighet och komfort, férbattrad
trafiksakerhet och minskad klimatpaverkan.

I det har sammanhanget hanfors alla former av "dynamisk” reglering, till
exempel variabla hastigheter, for enkelhetens skull till kategorin ITS. Fast
reglering hanfors daremot till kategorin administrativa styrmedel.

Mobility management har funnits som begrepp sedan mitten av 1980-talet och
ar ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka bilanvandningen
genom att forandra resenarers attityder och beteenden. Malet ar att minska
trangsel, ensamakande i bil och negativa miljoeffekter. Ofta anvands dven
begreppet "Hallbart resande” som beteckning pa atgarder av denna karaktar.

De atgarder som brukar betecknas som mobility management ar till storsta
delen frivilliga och handlar om information, uppmuntran, stéd och
subventionering. Mobility management kan i praktiken handla om att planera
for en mer effektiv privatbilism, uppmuntra samakning, bilpooler, kollektivtrafik
och resor med cykel och till fots. Arbetet handlar ofta om informationsinsatser
som vander sig till en avgransad grupp, till exempel anstéllda eller boende.

Informativa styrmedel som ITS och Mobility management ar i dag sarskilt
framtradande inom vagomradet. Vi bedomer att sddana atgarder har en stor
potential att effektivisera transportsystemet. De kan forbattra tillgangligheten
for de som véljer bort bilen men ocksa for bilister som anvéander det utrymme
som har frigjorts genom andra atgarder, exempelvis trangselskatt. Gang- och
cykeltrafikanters anvandning av vagsystemet styrs vasentligen genom atgarder
som kan innefattas i begreppet mobility management.

ITS kommer alltmer att integreras i den teknik som anvands i produktionsledet
for att styra trafik men kommer ocksa att stodja olika applikationer hos
slutanvandarna, till exempel informationstjanster.

6.1.4 Internationell utveckling

Hur och i vilken grad styrmedel anvands varierar mellan de europeiska landerna
och mellan trafikslagen. Forutsattningarna for nationella regleringar skiljer sig
ocksa at. Inom flyg och sjofart styrs utvecklingen i hog grad av internationella
Overenskommelser och regleringar. Genom EU:s vitbok ges styrmedel en central
roll i utvecklingen av det europeiska transportsystemet.

Jarnvagstrafik

Den praktiska tillampningen nar det galler saval avgiftsuttag som
kapacitetstilldelning varierar stort inom EU. Fér narvarande pagar dock en
omarbetning av EU:s jarnvagsdirektiv, vilket kan leda till vissa fortydliganden.
En sannolik utveckling ar att syftena med olika avgifter kommer att fortydligas
liksom forutsattningarna for att ta ut dem.
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Vagtrafik

I september 2011 antog Europeiska radet det reviderade Eurovinjettdirektivet.
Revideringen gor det mojligt for EU:s medlemsstater att inféra nya vagtullar
eller vagavgifter for lastbilar. Bestammelserna ar bara tillampliga pd TEN-vagar
och sammanhéangande motorvagsnat.

Det blir ocksa mojligt att differentiera vagavgiften efter trangsel. | framtiden
kommer det alltsa bli majligt att, om staterna véljer det, differentiera
vagavgifterna for lastbilar efter Euroklass, stracka, tid och plats.

Det nya direktivet medger tva huvudsakliga inriktningar.
e tidsbunden avgift

e distansbaserad avgift.

De flesta lander valjer nu inriktningen pa distansbaserade avgifter, som i sig
bestar av tva delar. Den ena delen ar en infrastrukturavgift som tacker kostnader
for drift, underhall och investering och som aven far innehalla en tidsstyrning.
Den andra delen ar frivillig och avser en avgift for luftféroreningar och buller.

Det ar valfritt att infora direktivet, och Sverige har beslutat sig for att inte infora
det.

Vagavgifter for tunga fordon i Europa

De senaste aren visar en trend att ga ifran tidsbaserade vagavgifter till distansbaserade
vagavgifter. Avgifterna tas ut per kilometer och ar ofta differentierad efter fordonens
egenskaper. Féljande lander i Europa har infort distansbaserade vagavgifter for

lastbilar:
e Schweiz
e Osterrike
e Tyskland
e Tjeckien
e Slovakien
e Polen

Flera lander planerar eller utreder inforandet distansbaserade avgifter for lastbilar,
bland annat:

e Frankrike

e Nederlanderna
Danmark
Belgien
Ungern
Storbritannien
e Slovenien

Kdlla: ARENA Rapport 2011:05 “Vdgavgifter i praktiken”. Uppdaterad av Trafikverket.
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Luftfart

Luftfartens kapacitetsproblem i Europa har under senare ar yttrat sig i okade
férseningar. Problemen forklaras av en 6kande trafik i det europeiska
luftrummet samtidigt som flygtrafiktjansten fortfarande ar nationell och darmed
fragmenterad.

Sesar (Single European Sky ATM Research) ar ett EU-program som ska utveckla
tekniska och operativa forutsattningar for det gemensamma europeiska
luftrummet. Ett av malen ar att tredubbla kapaciteten i luftrummet. Sesar
handlar bland annat om flygtrafikledning pa distans, satellitbaserad navigering
och kortare flygvagar.

Sjofart

Generellt galler att sj6fartens regelverk beslutas internationellt, framst inom
ramen for IMO, men aven EU. Mojligheterna till nationell sérreglering ar i
princip sma.

IMO beslutade 2008 att minska svavelinnehallet i sjofartens bransle. Inom
svavelkontrollomréden (SECA-omréden), exempelvis Ostersjon, medfor beslutet
att branslet far innehalla maximalt 1,0 viktprocent svavel ar 2010 och 0,1
viktprocent ar 2015.

Kraven pa fartygens utslapp av kvaveoxider kommer successivt att skarpas.
Avgorande for utslappen av kvaveoxider ar om Ostersjoomradet kommer att bli
ett emissionskontrollomrade for kvaveoxider (NECA).

Avgifter och skatter i EU:s vitbok

Enligt EU-kommissionen maste transportavgifter och transportskatter
omfordelas sa att de i storre utstrackning avspeglar principerna "férorenaren
betalar" och "anvéndaren betalar". Det ar en av utgangspunkterna i EU:s vitbok,
Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade, som presenterades
2011.

EU-kommissionen anser vidare att den totala belastningen pa sektorn bor
aterspegla de sammanlagda transportkostnaderna, inklusive infrastruktur och
externa effekter. | den forsta fasen (fram till 2016) foreslar kommissionen att
transportavgifter och skatter omstruktureras och att internaliseringen av
externa effekter for samtliga trafikslag fortsatter. | den andra fasen (2016 till
2020) anser kommissionen att man bor na en fullstandig 6vergang till
obligatorisk internalisering av de externa effekterna for vag- och
jarnvagstransporter.

Vitboken indikerar att forutsattningarna for prissattning och finansiering
kommer att forandras och att avgifterna sannolikt kommer att hgjas.

6.2 Grunden for en effektiv anvandning av transportsystemet

Det ar relativt nytt i Sverige att styra hur kapaciteten i transportsystemet
anvands med steg 1- och 2-atgarder utifran en medveten strategi. Inslagen av
detta ar fortfarande fa och ganska oprévade.

Trots den begransade praktiska tillampningen finns atskilliga stymedel i form av
steg 1- och 2-atgarder som, ratt utformade, kan paverka hur kapaciteten
anvands. Det handlar darmed i huvudsak om att utveckla och anvanda redan
identifierade styrmedel snarare an att identifiera nya.
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6.2.1 Tacker transporterna sina kostnader?

Internaliseringsgraden brukar anvandas for att belysa de behov som kan finnas
av att 6ka eller minska avgifts- och skatteuttaget i olika delar av
transportsektorn. Darmed avses kvoten mellan det pris som tas ut och
transportens samhallsekonomiska marginalkostnad. Om kvoten ar lagre an 1
(100 procent) kan det finnas skél att hoja avgifter eller skatter. Det omvanda
galler for varden som 6verstiger 1.

Figur 6.2 redovisar internaliseringsgraden for olika delar av transportsektorn.
Berdkningarna har vid olika tillfallen genomforts av SIKA/Trafikanalys och VTI
och innehaller osékerheter betraffande kostnaderna som ar storre eller mindre
for de olika trafikslagen och segmenten. Dessutom kan internaliseringsgraden
variera inom ett och samma segment beroende pa fordon och forhallanden i
ovrigt. Samhaéllets kostnader for transporter ar alltsa inte homogena utan
varierar, exempelvis beroende pa hur manga som utsatts for buller. De angivna
vardena ar saledes indikativa och genomsnittliga. De huvudsakliga dragen ar
dock entydiga. For jarnvagstrafik ligger berdknade marginalkostnader for
infrastruktur, olyckor, buller och emissioner till grund for berékningen, liksom
2012 ars banavgifter. For vagtrafik galler motsvarande fér marginalkostnaderna.
Daremot tillgodordknas inte vagtrafiken alla "sina” avgifter och skatter vid
berdkning av internaliseringsgraden. Enbart sddana avgifter och skatter som
genom sin konstruktion kan anses kopplade till kostnaden beaktas. Saknas en
sadan koppling anses avgiften eller skatten inte vara internaliserande.
Exempelvis anses drivmedelsskatter internalisera marginalkostnaderna for
anvandning av vaginfrastrukturen, men det gor inte fordonsskatter.

For luftfart &r kostnader beréknade for infrastruktur, olyckor, emissioner och
buller. Den angivna internaliseringsgraden inkluderar en berdkning av de
kostnader som utslapp av koldioxid orsakar. Hansyn har emellertid inte tagits
till handeln med utslappsratter.

Nar det galler sjofart har marginalkostnader for infrastruktur, olyckor och
emissioner beraknats. Marginalkostnaderna bestar huvudsakligen av kostnaden
for utslapp av koldioxid, kvaveoxider och svaveldioxid.

Forekomsten av trangsel ar situationsbunden och har visat sig svar att
generalisera. Kostnader for trangsel ligger darfor inte till grund for de varden
som anges i figur6.2. Foljaktligen ligger inte heller trangselrelaterade avgifter
och skatter inom vég- och jarnvagsomradena till grund for beréakningarna.
Mycket talar for att trangsel, var helst den uppstar i transportsystemet, bor
hanteras med utgangspunkt fran rent erfarenhetsmassiga observationer. Det
beror pa att trangsel, till skillnad fran andra externa effekter, kan observeras och
darmed atgardas pa ett adekvat satt.

Godstrafik 30 40-50 — 40

Persontrafik 60 90 60—80 55
Figur 6.2. Indikativa internaliseringsgrader i de olika trafikslagen
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Figuren visar att transporter av gods bade pa jarnvag och vag ar underprissatta.
Med tanke pa de stora skillnaderna mellan kostnader och avgiftsuttag skulle en
okad internaliseringsgrad kunna fa betydande konsekvenser for priset pa
godstransporter som helhet.

Personbilstrafiken betalar nastan for sina samhéllsekonomiska
marginalkostnader. De skatter som tas ut av privatbilismen ar darmed relativt
vél anpassade till samhallets kostnader. Detta galler i nagot storre utstrackning
for bensindrivna bilar och persontrafik pa landsbygd an for dieseldrivna bilar
och personbilstrafik i tatort. Persontrafiken pa jarnvag ar daremot i viss man
underprissatt.

For sjofarten kan internaliseringsgraden 6ka avsevart fram till 2016-2021 om en
stor del av marginalkostnaderna forsvinner till foljd av skéarpta restriktioner
gallande utslapp av svavel och kvaveoxider samt reglering av koldioxidutslapp.
For luftfarten kan, pa liknande sétt, den internaliseringsgrad som anges i figuren
paverkas av det nya styrmedel som handeln med utslappsratter innebar.

6.2.2 Hur stora avgiftshojningar kravs for att na full internalisering?

Eftersom de faktiska kostnaderna (i nominella termer) som olika transporter ger
upphov till varierar avsevart, sa kan ett trafikslag eller segment med
jamforelsevis 1ag internaliseringsgrad anda ligga narmare full internalisering i
nominella termer.

For jarnvagen handlar den aterstaende externa kostnaden om 0,01-0,03 kronor
per personkilometer och 0,03—0,04 kronor per tonkilometer, det vill séga det ar
den avgiftshjning som skulle kravas for att uppna full internalisering av
kostnaderna. Persontransportarbetet pa jarnvag uppgick 2010 till 11,2 miljarder
personkilometer och godstransportarbetet till 23,5 miljarder tonkilometer. Det
innebar alltsa att om persontrafiken betalar ytterligare 100—300 miljoner
kronor per ar i banavgifter skulle full internalisering uppnas i det segmentet. For
godstrafik skulle det, pa motsvarande vis, kunna handla om hojningar i
storleksordningen 1 miljard kronor per ar.

Det ar svart att veta precis hur stora prishéjningar som behdvs for att anpassa
efterfragan till befintlig kapacitet. Samtidigt ar det uppenbart att ocksa
begransade avgiftshojningar i delar av natet kan fa stora konsekvenser for
efterfrdgan pa taglagen. Sa lange som det inte kostar nagot extra att kora tag
under hogtrafik saknas det i princip skal att avsta fran att soka sadana taglagen.
Redan sma prisandringar kan forandra detta forhallande.

Det &r svarare att direkt avgéra konsekvenserna av de hojningar som behdovs av
vagtrafikens bransleskatter. Godstransportarbetet pa vag uppgick 2010 till 36,3
miljarder tonkilometer.. Enligt Trafikanalys'2 &r den aterstaende externa
kostnaden (marginalkostnader — skatter) for tunga lastbilar 0,2—0,4 kronor per
tonkilometer beroende p& om de har slap eller inte. Det indikerar att effekter i
storleksordningen 14 miljarder kronor inte ar internaliserade.

For luftfarten &r internaliseringsgraden & 60—80 procent. Det motsvarar en
aterstaende extern kostnad pa 3 000—7 000 kronor per flygtur eller 40—100
kronor per passagerare med vissa antaganden om antal passagerare!s. Den

11 Kélla: Trafikanalys. Statistik
12 Trafikanalys PM 2011:6.
13 SIKA PM 2009:1
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aterstaende externa kostnaden kan ocksa uttryckas som 0,2 kronor per
personkilometer. Totalt antal personkilometer inom inrikes luftfart uppgick
2010 till 3 miljarder. Darmed skulle externa effekter motsvarande 0,6 miljarder
kronor kvarsta att internalisera. Om emellertid kostnaden for koldioxidutslapp
exkluderas, det vill sdga om koldioxidutslappen hanteras till exempel genom
handel med utslappsratter, s kommer flyget upp i full internalisering av
marginalkostnaderna, och kanske mer an sa.

For sjofarten har den aterstaende externa kostnaden beraknats till 0,03-0,04
kronor per tonkilometer. Godstransportarbetet uppgick 2010 till 37,9 miljarder
tonkilometer. Detta indikerar att effekter motsvarande drygt 1 miljard kronor
kvarstar att internalisera, det vill sdga ungefar lika mycket som i dag tas in
genom farleds- och lotsavgifter. Till detta kommer i storleksordningen 200
miljoner kronor for persontrafiken.

Sjofarten star emellertid infor stora férandringar i form av krav pa
utslappsbegransningar. Den kommer darfor inom de narmaste aren att fa
vasentligt 6kade kostnader for att anpassa motorer till de nya kraven.

Det bor dock framhallas att dessa berakningar ar statiska och inte tar hansyn till
resendrers och godskunders agerande.

6.2.3 En principiell avgiftsstruktur

Hur avgifter och skatter anvands varierar mellan trafikslagen. Aven i vilken grad
trafiken tacker sina kostnader varierar, vilket internaliseringsgraderna visar.

De avgifter eller skatter som ar avsedda att styra mot en effektiv trafikering bor i
princip spegla de samhallsekonomiska marginalkostnader som trafiken ger
upphov till. Dessa innefattar kostnaderna for att anvéanda infrastrukturen, inte
minst for det slitage trafiken ger upphov till. De innefattar &ven externa effekter
i form av bland annat utslapp till luft.

I situationer da det rader brist pa infrastrukturkapacitet bor aven trangsel
speglas genom priset. Vasentligt for trangselavgifter/skatter ar att de utformas
sa att de beteendeforandringar som de skapar leder till ett samhallsekonomiskt
fordelaktigt utnyttjande av infrastrukturen. Det finns skal att sarskilja trangsel
fran ovriga externa effekter. Ett skal ar att det har visat sig vara relativt svart att
berékna kostnaden for trangsel. Ett annat ar att sadana regler som, i
forekommande fall, géller for prissattning av trangsel kan skilja sig fran regler
som avser andra marginalkostnader.

Styrande avgifter eller skatter skulle darmed kunna utformas enlig féljande
principiella struktur:

e infrastrukturavgift
e avgift for externa effekter

e trangselavgift/skatt.

Avgifter eller skatter enligt denna principiella struktur kan inte alltid forvantas
tacka de totala kostnaderna som ar férknippade med att forvalta
infrastrukturen. Det kan darfor vara motiverat med avgifter utéver de som ar
baserade pa marginalkostnaderna for nyttjandet av infrastrukturen, de externa
effekterna och, i forekommande fall, trangseln.
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6.3 Effekter redan pa kort sikt

Styrmedel har historiskt inforts "styckevis och delt” utan férankring i nagon
Overgripande strategi eller helhetssyn nar det galler tillampning. Samspelet
mellan olika styrmedel, liksom gransytorna mellan olika delar av
transportsystemet, maste beaktas i den langsiktiga utvecklingen av verktygen.
Men redan i det korta perspektivet kan styrmedel vara ett verkningsfullt medel
for en effektiv kapacitetsanvandning.

6.3.1 Snabba effekter pa kapacitetsproblemen

Framfor allt inom jarnvagen ar kapacitetsproblemen patagliga. Brister kan ocksa
komma att uppsta pa nya strackor till f6ljd av hogre efterfragan pa
jarnvagstransporter. Ett exempel ar den trafikokning som kan bli foljden av en
eventuellt utokad malmbrytning i Bergslagen. Eftersom det inte ingar nagra
atgarder i planerna kan den nya gruvtrafiken medfora att jarnvagssystemet blir
overbelastat pa flera strackor. Stora kapacitetsproblem kan komma att markas
redan 2015. Patagliga kapacitetsproblem finns &ven i storstadernas spar- och
vagsystem. Styrmedel som paverkar i vilken omfattning och pa vilka strackor
kapaciteten anvands skulle i sddana fall kunna vara ett verkningsfullt medel for
att mildra problemen. Trangselskatten i Stockholm har visat sig ha positiva
effekter med tanke pa saval kapacitet som hallbarhet.

En fordel med ekonomiska styrmedel ar att atgarderna kan inforas pa relativt
kort sikt, och modifieras i forhallande till hur problembilden férandras, bade
vad gaéller plats och omfattning. Kapacitetsproblem kan lindras, samtidigt som
de delar av transportsystemet dar kapaciteten ar god kan anvandas mer
effektivt.

Trafikverket bedémer darfor att inférandet och utvecklingen av styrmedel i det
kortare tidsperspektivet bor inriktas pa att effektivisera kapacitetsanvandningen
inom respektive trafikslag, inte minst inom jarnvagen.

6.3.2 Battre balans mellan trafikslagen pa langre sikt

Pa medellang sikt, mot 2025 och framat, bor styrmedel kunna tillféra
planeringsprocessen nya inslag. Anvandningen av fyrstegsprincipen bor bli mer
tydlig, och styrmedel bor fa en mer framtradande plats i infrastruktur- och
samhallsplanering. Det kraver en samlad syn pa hur styrmedel av olika slag
langsiktigt ska utformas och tillampas inom transportomradet.

| detta tidsperspektivbor styrmedlen dven utvecklas for att uppna en béattre och
mer effektiv balans mellan trafikslagen. En okad effektivitet i transportsystemet
kraver ett val fungerande samspel mellan trafikslagen, inom saval
persontrafiken som godstrafiken. Anvandningen av styrmedel kan vara en av de
viktigaste komponenterna i denna utveckling. Val utformade styrmedel skapar
ocksa rattvisa spelregler for systemets aktorer. I detta ligger en stravan efter
konkurrensneutralitet mellan olika transporter och borttagande av
snedvridande inslag.
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6.3.3 Ett verktyg i arbetet for ett langsiktigt hallbart transportsystem

En utgdngspunkt ar att alla transporter pa lang sikt ska betala for sina
kostnader, inklusive de kostnader som utslapp och buller medfor fér samhéllet.
For effekter pa miljon, inte minst pa klimatet, kan aven administrativa
styrmedel vara verkningsfulla. Ratt utformade styrmedel lagger darfor ocksa
grunden for en utveckling mot ett langsiktigt hallbart transportsystem.
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7 Drift, underhall och reinvestering i
befintligt jarnvags- och vagnat for dkad

kapacitet

Val fungerande vagar och jarnvagar ar en grundlaggande forutsattning
for ett effektivt transportsystem. Goda och val avvagda kvalitetsnivaer i
det befintliga systemet kan ge stora vinster. | detta kapitel redovisas
moijliga drift-, underhalls- och reinvesteringsatgarder som sammantaget
kan ge stora effekter pa transportsystemets effektivitet och kapacitet.
Atgarderna redovisas tillsammans med uppskattade kostnader och
effekter. | kapitel 16 ges en mer detaljerad redovisning per region.

7.1 Fungerande transportsystem en grundlaggande forutsattning

Tillforlitliga transporter forutsatter ett val fungerande transportsystem. Effektivt
genomforande av valplanerade underhalls- och reinvesteringsinsatser och god
beredskap for hantering av stérningar pa grund av oforutsedda handelser ar
viktiga forutsattningar for att sékerstéalla de dagliga transporterna i det befintliga
systemet. Trafiken pa vag- och jarnvagssystemet drabbas med jamna mellanrum
av storningar. De forekommer dels vid planerade atgardsinsatser som till
exempel anldggningsarbeten, dels vid ofdrutsedda hdndelser som tekniska fel,
kraftiga snofall och olyckor. Oavsett typ av storning begransas kapaciteten i
transportsystemet, med forsamrad framkomlighet och punktlighet som féljd.

Vidare ska vag- och jarnvagsanlaggningarna fortlopande underhallas och
fornyas i syfte att uppratthalla deras prestanda pa lang sikt. Regeringen
beslutade i augusti 2011 att utdver nuvarande planniva skjuta till ytterligare
cirka 3 miljarder kronor till underhall och reinvestering for vag och jarnvag aren
2012—2013. De utokade medlen ar i niva med Trafikverkets analyserade behov.
Det ar mycket viktigt for bade vag- och jarnvagsystemet att denna niva kan
bibehallas for att éver tid uppna en mer robust infrastruktur.

Driften av jarnvags- och vagnatet &ar en viktig forutsattning for att vi ska kunna
anvanda den tillgangliga kapaciteten pa basta satt. Drift kan generellt delas in i
fyra huvudkategorier av atgarder som syftar till att minska de negativa
effekterna av storningar:

e Forebygga stérningar genom optimerad trafikledning och
trafikinformation. Ett exempel ar vagprojektet "ProAktiv Trafikledning”
i Stockholm, som syftar till att minska antalet start och stopp i
trafikflodet, genom trafikledningsaktiviteter. Inom jarnvag férebygger
man storningar genom att korrigera avvikelser i tagplanen och genom
trafikinformation.

e Minska effekten av oplanerade stérningar genom trafiklednings- och
informationsatgarder. Genom att snabbt leda om végtrafiken vid en
trafikolycka kan effekten av stérningen minimeras. Inom jarnvagen ar
storningsplaner ett satt att minska effekten av en stérning och att sa
snabbt som majligt komma till normallaget igen.

e Trafikplanering. Successiv tilldelning av taglagen ar ett effektivt satt att
anvanda det befintliga systemet battre; det innebar att den kapacitet
jarnvagsforetagen anstker om "for sakerhets skull” kan minimeras. |
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forvag kanda handelser sdsom vagarbeten, events och eskorter leder ofta
till stora storningar. Med béttre trafikledning och férebyggande
trafikinformation kan dessa storningar begransas. Arbetssatt och
metoder behdver utvecklas.

e Trafikinformation. Trafikinformation ar en central funktion for
trafikledningen. Med mer tillforlitliga prognoser maojliggor vi for
resendrer och godstransportkdpare att géra ett optimalt val av resa eller
transport. Trafikinformationen kan bade forebygga och minimera
konsekvensen av en storning. Korrekt trafikinformation skapar trygghet
och tillforlitlighet.

Underhall och reinvesteringar inom befintligt transportsystem anses vara en
grundlaggande forutsattning for att reducera sarbarheten och anvénda
transportsystemet effektivt. Atgarderna for att minska effekten av stérningar
kan sammanfattas sa har:

e Forebygg storningar genom att optimera intervall for underhall och
reinvestering.

e Tillampa forebyggande underhall och reinvesteringar med jamna
intervall — en viktig forutsattning for att samhallsekonomiskt effektivt
skapa ett robust transportsystem.

¢ Minska effekten av stérningar genom avhjalpande atgarder.

o Tillampa effektiva atgarder i syfte att snabbt avhjalpa storningar vid
oférutsedda handelser.

o Utfor kapacitetshojande atgarder i befintligt system.

e Minska kansligheten for stérningar genom kapacitetshojande
trimningsatgarder i befintligt transportsystem.

Trafikverket bedémer att behovet av kapacitetshojande trimningsatgarder i det
befintliga transportsystemet ar bestaende. Kontinuerlig trimning anses vara
avgorande for anpassning till dagens behov och till framtidens krav pa
tillforlitliga transporter och effektivt anvandande av transportsystemet.

Jarnvéagssystemet bor trimmas i syfte att oka antalet taglagen, till exempel
genom plattformsforlangning och motesspar. Prioriteringen pa vagnatet bor
fokuseras pa dels trimningsatgarder inom storstadsregioner, dels
barighetsatgarder for naringslivsvagar.

Genom att sékerstélla en nationell teknisk bas for trafikledning maojliggor vi
utveckling inom framfor allt jarnvag, for att mota behoven av trafikledning och
trafikinformation i storstadsomraden. Dessutom kan vi pa ett effektivare satt
trafikleda langvaga transporter, bade persontrafik och naringslivets transporter.

7.2 Jarnvag

Kapacitetsuppdragets forsta del (september 2011) behandlade
kapacitetssituationen pa jarnvagsnéatet och vi konstaterade att situationen pa
jarnvagsnatet ar anstrangd. Detta beroende pa dels storre trafikmangd an
nagonsin tidigare, dels 6kade behov av transporter med tyngre, bredare, hogre
och langre tag. Detta togs upp som exempel pa forklaring till stérre behov av
drift-, underhalls- och reinvesteringsinsatser. Dessa insatser kvantifierades, och
saval kostnader for genomforande som effekter i form av forbattrad punktlighet
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fram till 2021 uppskattades och redovisades. Detta uppdrag bygger pa den
tidigare rapporten och diskuterar drift av jarnvagen och redovisar det
uppskattade behovet av underhall och reinvesteringar i jarnvagsnatet per region
mellan 2021 och 2025.

Detta kapitel avslutas med ett avsnitt om kostnadsuppskattningar for
underhalls- och reinvesteringsinsatser for perioden 2026—2050.

7.2.1 Utveckling av drift av jarnvagsnatet

For att mota de behov som samhéllet har i form av 6kad pendling till storstader,
och for att sakerstéalla de ldangvaga resorna och naringslivstransporterna, kan
Trafikverket genomfdra en rad atgarder inom driften av jarnvagen, for att
effektivare anvanda dagens system.

Genom att utveckla och infora ett forbattrat och enhetligt systemstod for
tagtrafikledningen kan man ga fran att trafikleda geografiskt till att trafikleda
utifran transporternas behov:

o trafikledning av storstaders pendlingstrafik
o trafikledning av langvaga godstransporter

o trafikledning av langvaga persontransporter.

Detta skulle kunna innebéra att pendeltagstrafiken i Stockholm trafikleds och
trafikinformeras fran en ledningsplats som ar specialiserad pa storstadstrafikens
forutsattningar. Ett annat mojligt scenario ar att ett godstag fran Malmo till
Stockholm som i dag trafikleds via tre driftledningscentraler, i stallet trafikleds
av en utpekad tagklarerare som foljer taget genom Sverige, med 6kad
information till férare om optimal hastighet, tydliga prognoser etcetera.

Trafikinformation &r i dag ett omrade déar Trafikverket behover hoja
tillforlitligheten. Ratt information vid réatt tillfalle och till ratt mottagare. Detta
kraver forbattrade och férandrade arbetssatt samt investeringar i den tekniska
plattformen. Trafikinformationen &r i dag till stora delar dimensionerad for ett
normallage, och inte for det storda lage dar trafikinformationen maste fungera
som bast.

7.2.2 Ambitionsnivaer for funktionalitet i jarnvagsnatet

Analyserna av jarnvagsnatets funktionalitet baseras pa tre ambitionsnivaer.
Dessa nivaer sammanfattas i figur 7.1 och forklaras med efterféljande text.
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Ambitionsnivaer
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NIVA 3
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befintligt system genom
trimningsatgarder

NIVA 2

Aterstallatill den nivd
systemet designats for

Behélla pa dagens niva
N o ", ., ., 7
<
Punktlighet: —r
W g -~ t
L
W yapacitet: — - -~
(11
Mat: Effektuppskattningen tar éplsyn till den negativa effekt soméiftar ondtgird er 8] genariifs

Figur 7.1. Ambitionsnivaer for funktionalitet i jarnvagsnatet

Niva 1: Behalla kapacitet och punktlighet pa dagens niva
Genomfora nédvandiga underhalls- och reinvesteringsatgarder for att forhindra
att anlaggningens genomsnittsalder okar.

Nivéa 2: Aterstalla till den niva systemet designats for
Genomfora atgarder i niva 1 och beta av det uppdamda behov som finns for att
aterstalla anlaggningen till sitt ursprungliga tillstand.

Niva 3: Forstarka kapaciteten i befintligt system genom trimningsatgérder

Som ett minimum maste atgarderna sakerstalla att anlaggningen inte successivt
aldras och att det uppdamda behovet betas av, annars kommer problemen att
oka. Forst darefter bor underhalls- och reinvesteringsatgarder som okar
kapaciteten genomforas.
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7.2.3 Underhalls- och reinvesteringskostnader i jarnvagsnatet
2012-2025

Underhalls- och reinvesteringskostnaderna for perioden 2012—2025 har
uppskattats for varje teknikslag, och forandringar i det tekniska tillstdndet har
studerats under analysperioden. Figur 7.2 sammanfattar det uppskattade
behovet for underhall och reinvesteringar for 2012 och 2025.

Nationellt underhalls- och reinvesteringsbehov Hnaernél

2012-2025, miljarder kronor W Reinvestering
Prisniva: 2009 W Uppdamd reinvestering

o |EODIRD
Sparvaxel 3,2.' 11,2

Signhal-
stallverk

Kont_akt— 9.6
ledning ]
Broar .|1,6 9,0
|
Ovrigt? 13,1 .I 21,0
1.7

Utokat
underhall’

Andel av total

5,9 7%

0000000

5,0

1 Utékat underhall om S miljarder kronor avseende mindre oférutsedda anlaggningsatgarder
2T ex tradsakring, bangérd, teleanlaggning

Figur 7.2 Uppskattade reinvesterings och underhallsbehov per teknikslag inom
jarnvagsnat, 2012-2025

Metoden for analysarbetet och effektbeskrivningarna har diskuterats och
redovisats i rapporten for det ursprungliga uppdraget och upprepas inte har,
med undantag for vissa relevanta delar. Som framgar av figur 7.2 férvantas
underhalls- och reinvesteringskostnaderna uppga till 88,2 miljarder for
perioden 2012—2025. Detta motsvarar 6,3 miljarder kronor per ar. Under
analysperioden ar kostnaderna fordelade pa 42,2 miljarder for underhall, 37,2
miljarder for reinvesteringar och 8,8 miljarder for hantering av uppdamt
reinvesteringsbehov.

7.3 Vg

Kapacitetssituationen i vagnatet har kartlagts i tillaggsuppdraget till
kapacitetsutredningens fortsatta arbete.

7.3.1 Beskrivning av vagnatet

Det statliga vagnatet ar fordelat pa fem vagtyper beroende pa funktion. Syftet
med indelningen &r att underlatta prioriteringar och anpassningar av olika
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atgarder, med utgangspunkt fran definierade leveranskvaliteter i den nationella
planen foér transporter (NPT). Har foljer en beskrivning av definierade vagtyper:

Storstadsomraden bestar av utpekade vagar i Stockholm, Géteborg och
Malmo och &r ett begransat vagnat med hog trafikvolym. Aven den del av de
nationella stamvagarna som passerar genom storstaderna réknas in i vagtypen.
Pa grund av den hdga trafikbelastningen kan sma stérningar ge stora
konsekvenser for trafikflodena.

Ovriga nationella stamvéagar &r de stamvagar som inte ingdr i typen
Storstadsomraden. Generellt sett bestar stamvagnatet av vagar som bedéms
vara betydelsefulla for riket som helhet. Det nationella stamvagnatet ska vara
sammanhangande och ha en hdg och jamn standard samt fylla en mangsidig
funktion for landet.

Pendlings- och servicevagar inklusive kollektivtrafik ar ett utpekat
vagnat for arbetspendling, servicetransporter och kollektivtrafik kring stérre
tatorter. Indelningen har tagit hansyn till pendlingsstrommarnas storlek, men
har ocksa anpassats for att tacka in viktiga malpunkter och storre mangder
resande i det befintliga kollektivtrafiksystemet.

Ovriga for naringslivet viktiga vagar omfattar vagar som ar viktiga for
naringslivet samt vagar med hoga krav pa framkomlighet aret om. Vagtypen
delas in i tva grupper: de vagar dar naringslivet traditionellt har efterfragat god
bérighet, och de vagar som &r viktiga for naringslivet av andra anledningar, till
exempel for turistnéring, regionintegrering, godstransporter eller
sammanflatning av arbetsmarknadsregioner. Denna grupp foérandras i takt med
att nya naringar vaxer fram, till exempel vindkraft.

Ovriga vagar eller lagtrafikerade vagar ar de vagar som inte tillnér nagon av
grupperna ovan. De enskilda vagarna ingar som en betydande del i denna vagtyp
och spelar en stor roll genom att vara "kapillarer” till de statliga vagarna.
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Teckenforklaring:

- Stamvagar

= Pendling och servicevagar
— Storstadsvagar

— Naringslivsvagar

—— Qvriga végar

KALLA: Trafikverket; Teamanalys

Figur 7.3 Indelning av statliga vagar i vagtyper
Det statliga vagnatet bestar av cirka 100 000 km véag. Figur 7.4 visar

fordelningen av den del av vagnéatet som ar belagd (83 000 km). Underlaget for
fordelningen ar hamtat ur Trafikverkets databas.

Tusen kilometer

Storstadsomrade 1

Ovriga nationella stamvégar 11

Pendling och servicevagar

. . . 7 8%
inkl.kollektiv trafik

Ovriga utpekade

- T, 39
viktiga néringslivsvagar

N
)]

Ovriga vagar

Total 83 100%

KALLA: Nationella vagdatabasen; teamanalys

Figur 7.4 Fordelning av det statliga vagnatet (belagd vag) i vagtyper, procent och
antal tusen km
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7.3.2 Vagnatets tekniska tillstand

Tillstdndsmatningar under 2000—2010 visar pa en forbattring av tillstandet pa
det statliga vagnatet. Som framgar av figur 7.5 har mer an 90 procent av
vagnatet ett bra tillstand i dag.

M Bra
Acceptabel
Definitionerav tillstandskategorier Tusenkm vag W Cdigt
Tillsndskategoriernahar skapatsutifn i
Storstadsoméde 1

de tv& tillstinds parametramal R och
spardiup

Gransvardena for IR | och spardjup ar

tagna fran den nationella Pendling ochservicevagar
undertdllstandardensomvarierarefter inkl. kollektivtrafik
trafikbelastningoch satt hastighet

11

— Bratilisfnd — Bada parametrama
Klassassom bra enligt
underhéllsstandarden Cvriganationellastamvagar

—  AcceptabelitiisBnd — antingen rar
b&da parametrarna f&ller acceptabel
niva eller naren haller en bra niva och
den andra acceptabsl

—  DaligttifisBnd - minsten av

parametrarma under den begimda
standarden

Cvrigavagar 39

Ovrigtutpekade viktiga

L i 25
naringslivsagar

Totalt 93% av det svenskavagnatet
aribra tekniskttillstind

KALLA Trafikverketpamanalys

Figur 7.5 tillstand for olika vagtyper

7.3.3 Vagnatets kanslighet for stérningar

Kapacitetsbrister finns bade inom storstad och pa landsbygd. Vagnatet ar dock
inte lika kansligt for tekniska stérningar som jarnvagsnatet. Detta skapar
prioriteringsmojligheter for val av och tidpunkt for underhalls- och
reinvesteringsatgarder och for kapacitetshéjande atgarder. Nedan foljer en
beskrivning av nuvarande och forvantade kapacitetsbrister inom
storstadsregioner och pa landsbygden.

Storstadsregioner

I storre stader uppstar kapacitetsbristerna framfor allt under rusningstid. Hog
timtrafik paverkar framfor allt arbetspendling och néringslivets resor och
transporter. Bristen kan beskrivas som hdg trafikintensiteten under vissa tider
pa dygnet, dar efterfragan pa transporter ar storre an vagnatets kapacitet. De
samhéllsekonomiska kostnaderna pa grund av trangsel och férseningar i de tre
storstadsregionerna uppskattas till 11,54 miljarder kronor per ar
(miljokostnaden for trangsel ingar med cirka 3 miljarder). Figur 7.6 visar
exempel pa strackor med hog trafikintensitet i Stockholm, Goteborg och Malmo
i dagslaget. Gemensamt for dessa strackor ar den hdga samhéllsekonomiska
kostnaden for trangsel i form av 0kade restider och bréansleférbrukning.

14 Highway and Management

87



Teckenférklaring
Arsdygnstrank (ADT)

Gote b% rg

Vallentuna
dpplands-Vasby

Malnlyg?

Taby

\‘ Lidings

ey

R

-
Stockholm
o

-

Malmo

KALLA: Lantméteriet; Trafikverket

Figur 7.6 Exempel pa strackor med hdg trafikintensitet i Stockholm, Géteborg och
Malmo

Med den prognostiserade trafiktillvéxten i utredningen forvéantas en successiv
O0kning av antalet kilometer vag med hdg trafikintensitet under analysperioden.
Detta stller stora krav pa planering och genomférande av kapacitetshojande
trimningsatgéarder i syfte att effektivt anvanda det befintliga systemet.
Kapacitetshojande trimningsatgarder i befintligt system kannetecknas av laga
atgardskostnader och hog samhallsekonomisk effekt. Trimningsatgarder
beskrivs mer detaljerat i flera kommande kapitel.

Stérningar pa vagnatet

Vagstrackor med hog trafikintensitet ar kansliga for storningar, pa grund av
saval planerade (vagarbeten) som oférutsedda handelser (olyckor,
vaderforhallanden med mera). Storningar resulterar i begransad
framkomlighet, och i vissa fall &ven stopp pa vagarna. Stérningen mats i det
antal timmar som fordon star stilla i trafiken.

Under de senaste tre aren har stérningarna i trafiken ckat, med stora
samhallsekonomiska forluster som foljd. Férseningarna 6kade med cirka 50
procent mellan 2009 och 2011 och orsakades framfor allt av svara
vinterforhallanden (se figur 7.7).
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Tusen fordonstimmar @ Andel av total

Historisk utveckling Fordelning per orsak ar 2010

2427

Olycka 1416

Vinter i
(dec - Béargning? 328
mars) ; @
Vagen/Bro avstangd 302 @
Stillastaende fordon 240 @
Resterande
1284 1315 | manader Ovrigt 151 @
917 |
Total 2437 @z
2009 2010 2011p

1 Uppskalning har skett med genomsnittligt antal forsenade fordonstimmar decemberménad fér 2009, 2010
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KALLA: Trafikverket

Figur 7.7 sammanfattning av stopptimmar och dess orsaker under 2009-2011

Under 2010 forekom stopp som omfattade totalt cirka 2,4 miljoner
fordonstimmar pa det statliga vagnatet, och olyckor var den enskilt storsta
orsaken. Minskning av antalet olyckor och snabb hantering av stillastaende
fordon ar viktiga atgarder for att frigora kapacitet i vagsystemet och minska
stopp i trafiken, framfor allt pa de storningskansliga straken.

For narvarande arbetar Trafikverket tillsammans med ambulans, polis,
raddningstjanst, entreprenérer och andra samarbetspartner med ta fram
principer och tillvagagangssatt for snabb flytt av stillastaende fordon. Vidare
diskuteras dven omledning av trafiken vid olyckor som kraver mer omfattande
insatser.

Kapacitetsbrist p& landsbygden

Kapacitetsbrist pa landsbygden upptrader framst som bristande barighet pa
vissa delar av de utpekade naringslivsvagarna, till exempel vagar for malm- och
skogstransporter. Konsekvenserna for medborgare och naringslivet ar forluster
uttryckt i stigande restids- och fordonskostnader (slitage, bransleférbrukning
med mera).

Skogsindustrin ar den basindustri som brukar anvandas nar man beskriver
nyttan av barighetsatgarder pa vagnatet. Skogsindustrin &r en viktig aktor, och
det kapillara vagnatets barighetsformaga har stor betydelse for skognaringens
formaga att frakta timmer till de storre transportlederna. Skogsindustrins
barighetsproblem éar relativt valkdnda och forekommer mestadels under
tjallossningsperioder da barighetsrestriktioner géller.

Besoksnaringen, inte minst fjallturismen som utvecklas kraftigt, behdver bra
flygforbindelser, tillforlitlig tagtrafik samt sékra, farbara vagar med bra
kapacitet och god sdkerhet. Besdksnaringen ar en vaxande naring, dar
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trangselproblem under hdgsasong kan bli en pataglig konkurrensnackdel.
Néringen sjalv har som mal att dubblera omséattningen till 2020.

Aven expansiva branscher i Sverige, som vindkrafts- och gruvindustrin, har ett
stort behov av ett vagnat med hog barighet. Exempelvis férvantas
transportvolymen fran den svenska gruvnéaringen bli dubblerad fram till 2020,
vilket kommer att stélla nya krav pa barigheten, framst i norra Sverige.
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Figur 7.8 Karta over tillstandet for berorda vagar dar gruvetableringar pagar

7.4 Ambitionsnivaer for funktionalitet i vagnatet

Som tidigare namnts ar vagnatets tillstand inte lika kansligt som jarnvéagens.
Bilar kan ta sig fram pa vagarna, aven om det periodvis forekommer mattliga
hjulspar eller mindre skador och ojamnheter. Det &r inte heller ekonomiskt
forsvarbart eller i praktiken nédvéandigt att tillhandahalla samma standard pa
alla typer av vagar. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv bor vagarna atgardas
nar trafikantkostnaderna éverstiger underhalls- eller reinvesteringskostnaden
utifran ett livscykelperspektiv.

Ovanstaende resonemang skapar bade optimerings- och
prioriteringsmojligheter for val av och tidpunkt for underhalls- och
reinvesteringsinsatser.

Vid den senaste atgardsplaneringen diskuterades standardfragor for olika
vagtyper (se 1.2 Beskrivning av vagnatet) och lampliga nivaer pa leveranskvalitet
for olika vagar definierades. Dessa nivaer pa leveranskvalitet utgor i dag
grunden for behovsanpassningen och den kortsiktiga planeringen av underhalls-
och reinvesteringsinsatser for respektive vagtyp. Ambitionsnivaerna i detta
uppdrag ar dels den ursprungliga ambitionsnivan i den nationella planen for
transporter (NPT), dels ytterligare tva nivaer enligt foljande:
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e Niva1l (NPT) forutsatter genomforande av planerade atgarder enligt
NPT. Syftet ar att uppna den definierade leveranskvaliteten for olika
vagtyper genom att folja etablerade fordelningsprinciper for medel till
underhalls- och reinvesteringsatgarder. Detta ar jamforelsealternativet
(JA) for bade beraknade kostnader och uppskattade effekter. Den
uppskattade nyttan i niva 2 och 3 jamfors med detta alternativ.

e Niva 2 avser omprioriteringar av atgarder inom ramen for NPT.
Omprioriteringar fokuserar pa kapacitets- och effektivitetshojande
atgarder och prioriterar atgarder med storst samhallsekonomisk nytta.
Foreslagna atgarder ar optimerade ur ett livscykelkostnadsperspektiv.

e Niva 3 syftar till att uppna den definierade leveranskvaliteten for olika
vagtyper enligt NPT med lagsta kostnad till stérsta samhéallsekonomiska
nytta. Foreslagna atgarder ar optimerade ur ett
livscykelkostnadsperspektiv.

Ovanstéende ambitionsnivaer i forhallande till kostnadsnivaer ar
sammanfattade i figur 7.9.

Stérre &n dagens niva
m=) Samma som dagens niva

Mindre &n dagens niva

Kostnadsniva

Lag- Medelhtg- Hog-
trafikerade trafikerade trafikerade Total-
Beskrivning striackor strackor strickor kostnad

* Genomfdr underhalls-, reinvesterings- - - - -
och trimningsatgérder inom
kostnadsramar i NPT

= Atgarder genomférs efter samma

férdelningsprincip mellan vagtyper som
beskrivet i nationella planen

= Genomfér underhalls-, reinvesterings-
och trimningsatgarder inom _ —
kostnadsramar i NPT /

= Optimera livscykelkostnaden

= Atgarder fokuseras pa kapacitets- och
effektivitetshijande atgérder dar hgst
sambhallsnytta kan uppnas

= Genomfér underhalls-, reinvesterings-
och timningsatgérder med ulb’kadeg - / / ’
ramar utdver NPT
= Atgarder genomfors for att
— Optimera livscykelkostnaden tvérs
teknikslag (underhalls-, och
reinvesteringsatgérder)
— Uppna storsta méjliga
samhallsekonomiska effekt for
trimningsatgarder

Figur 7.9 Sammanfattning av ambitionsnivaer for vagar med olika trafikintensitet

Som framgar av figur 7.9 innebér niva 2 mindre satsningar pa lagtrafikerade
végar. Detta resulterar i uteblivna atgarder i syfte att leva upp till definierade
nivaer pa leveranskvalitet enligt NPT fram till 2021. Detta for att mojliggéra
finansiering av samhéllsekonomiskt Ionsamma atgarder pa det hogtrafikerade
vagnatet.

Vid en héjd ambitionsniva enligt niva 3 skulle satsningarna pa det lagtrafikerade
vagnatet forbli desamma som for NPT. Resurserna i detta fall skulle anvéandas
for satsningar pa det medel- till hdgtrafikerade natet.

Ovanstaende resonemang har utgjort ramverket for underhalls- och
reinvesteringsanalyserna i detta uppdrag.
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7.4.1 Metod for identifiering av kostnader for atgarder i befintligt vagnat

For att sékerstélla ett effektivt underhalls- och reinvesteringsarbete kréavs
langsiktiga planer for atgarder och deras kostnader. Kostnader har uppskattats
eller beraknats for drift-, underhalls- och reinvesteringsatgarder, med
utgangspunkt fran lagsta mojliga livscykelkostnad och hogsta mojliga
samhallsekonomiska effekt (leveranskvalitet enligt NPT). Metoden varierar
beroende pa teknikslag. Kostnaden har beraknats dar det har funnits etablerade
samband mellan atgarder och effekter, till exempel for belagd vag (inklusive
barighet) och broar. Dar det saknas samband har kostnaderna uppskattats,
antingen genom djupdykningar inom omradet eller genom studier och analyser
av historiska data.

7.4.2 Underhalls- och reinvesteringskostnader for vagnatet,
2012-2025

Kostnader for drift, underhall och reinvesteringar under perioden 2012—2025
redovisas i figur 7.10. Kostnader for belagd vag (inklusive barighet) har
berdknats, och atgarder och deras effekt har studerats for olika typer av vagar
under analysperioden. Syftet ar att optimera olika paket av atgarder.
Motsvarande berékningar har genomforts for broar. Kostnader for 6vriga poster
har antingen uppskattats utifran historiska data eller genom djupdykningar.
Oavsett metod har kompletterande expertintervjuer genomforts och resultatets
rimlighet har bedomts.

SEK miljarder; 2009 ars penningvérde [ 201221 @ Andel av total

[7] 2022-25
Vinterdrift - 24,2
Broar - 17,4

Installationer . 155
Vagutrustning . 13,8 8%
Féarjeled I 7,8
Administration I 6,7
Sidoomrade I 6,5

Grusvag I 4.4

Tunnel | 15

Figur 7.10 redovisning av kostnader for underhall och reinvesteringar pa vagnatet,
2012-2025

Som framgar av figur 7.10 har behoven for drift, underhall och reinvesteringar
berdknats eller uppskattats till 164,8 miljarder kronor for perioden 2012—2025.
Belagd vag inklusive barighetsatgarder utgor den enskilt storsta kostnadsposten
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eller 40 procent av det totala behovet. Resurserna kommer att anvandas for
regelbundna underhallsinsatser och reinvesteringar i syfte att uppréatthalla
vagnatets grundlaggande funktionaliteten pa vagnatet.

Redovisningen i detta avsnitt avser behovet av medel for att uppréatthalla
vagnatets funktionalitet och for att sdkra kapaciteten i det befintliga vagnatet,
med minsta mojliga stérning. Utredningen visar dock att det finns en stor
potential for att frigora ytterligare kapacitet inom det befintliga vagnatssystemet
med hjalp av trimningsatgarder. Dessa atgarder kannetecknas av hog
samhallsekonomisk nytta i férhallande till deras kostnader. Atgarderna beskrivs
i kapitel 15 och 16.

Utredningen har aven uppmarksammat en stor potential for effektivisering
genom processatgarder inom det befintliga vagnatet. Det ar atgarder som
forbattrar bland annat samarbetet med entreprenadféretag, hanteringen av
planerade och oplanerade stérningar samt skotseln av vagnatet for att minska
negativa effekter for framkomligheten. Eftersom processatgarder till stor del
innebar effektivisering inom befintligt system, ger de ofta lagre kostnad och
kortare ledtid for genomforande jamfort med atgarder i anlaggningarna.

Dessutom antas genomforandet av resultat fran forskning, utveckling och
innovation kunna bidra till vasentligt 0kad effektivitet och funktionalitet inom
det befintliga systemet.

7.5 Kostnader och samhallsekonomisk effektbeddmning

Detta avsnitt redovisar den samhaéllsekonomiska effekten for varje
ambitionsniva. Effekten for varje ambitionsniva har beraknats i forhallande till
NPT (jamforelsealternativet). Den samhallsekonomiska effekten varierar mellan
22 och 31 miljarder kronor under perioden 2012—2021 beroende pa niva (se
figur 7.11). Berakningarna for belagd vag (inklusive barighet) har genomférts
genom simulering av vagnatet i HDM4.15

93



Uppskattade kostnader och samhéllsekonomiska nyttor for perioden 2012-21
SEK miljarder; 2009 ars penningvérde

Niva

Atgarder enligt NPT

Omprioriteringar av
atgarder inom NPT
med fokus pa
kapacitets- och
effektivitetshojande
atgarder

Utdkade ramar utéver
NPT forhogsta
mojliga samhéllsnytta

Beskrivning

Utgar fran Nationella planen med syfte
att uppna definierade leveranskvalitén
farolika vagtyper

Atgarder fokuseras pa kapacitets- och
effektivitetshdjande atgarder dar hégst
samhallsnytta kan uppnas och utifran LCC-
perspektiv.

Riktade barighets- och belaggningsatgarder
for

—  Pendlingsstrak

— Utpekade nanngslivsvagar

—  Till och fran flygplatser och hamnar

Atgarder genomférs for att uppna
definierade leveranskvalitén enligt NPT

Samhallsekonomisk

Kommentarer

Atgarder genomférs efter samma
fardelningsprincip mellan vagtyper
som beskrivet i nationella planen

Under analysperioden uppstar ett
uppdéamt behov pa det
lagtrafikerade vagnatet.
Observera att aterhamtning av
uppdamt behov ar farknippat med
héga kostnader

Uppna leveranskvalitéer forolika
vagartill lagsta kostnad med
storst samhallsekonomisk nytta

ostnad? nettonuvardesvinst?
108,5" Ejberaknad

108,5" =

124 4° 26

forolika vigtyper genom optimerade
atgarder utifran
livscykelkostsperspektiv

1Varav for kostnader for kapacitetshjande trimningsatgarder &r uppskaitad till 5,2 miljarder i niva 1 och 8,3 miljarder kronor i niva 2 och 3
2 Uppskattade kostnader foor drift, underhall, reinvesteringar och timningsatgarder
3 Nettonuvardesvinst uttryckt i minskade trafikantkostnaderi form av restids- och fordonskostnader (slitage, bransle, mm)

Figur 7.11 redovisning av kostnader och samhallsekonomisk bedémning 2012-2021
Fran figur 7.11:

e Niva1linnebar genomférande av planerade atgarder enligt NPT. Syftet ar
att uppna den definierade leveranskvaliteten for olika vagtyper genom
att folja etablerade fordelningsprinciper for medel. Denna niva ar
jamforelsealternativet for bade beraknade kostnader och uppskattade
effekter. Den uppskattade nyttan i niva 2 och 3 jamfors saledes mot detta
alternativ.

e Niva 2 innebar omprioritering av atgarder inom ramen for NPT.
Omprioriteringar fokuseras pa de kapacitets- och effektivitetshojande
atgarder dar storst samhallsekonomisk nytta skapas. Detta innebéar en
fokusering pa atgarder i storstadsregionerna och det hogtrafikerade
vagnatet. Omprioritering inom ramen for NPT (niva 2) sker genom
medvetna val och berdknas kunna generera ytterligare 19 miljarder
kronor i samhallsekonomisk nytta jamfort med niva 1.

Viktiga utgangspunkter:
e optimering av atgarder utifran ett livscykelkostnads (LCC)-
perspektiv, framfor allt kring stérningskansliga strackor

o riktade barighets- och belaggningsatgarder for pendlingsstrak till
storstadsregioner

o funktionella strak till och fran utpekade flygplatser, hamnar och
naringslivsvagar.

Omprioritering enligt niva 2 innebar att ett uppdamt behov skapas,
framst pa det lagtrafikerade vagnatet under analysperioden. En
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aterhamtning av det uppdamda behovet efter analysperiodens slut ar
forknippad med forhéjd atgardskostnad. Enbart nytta uttryckt i restids-
och fordonskostnader kan inte motivera atgardskostnaderna for det
lagtrafikerade vagnatet, trots forvantade hoga tal for trafiktillvaxten. For
att motivera de hdga atgardskostnaderna for upprustning av det
lagtrafikerade vagnatet bor traditionella nyttoberakningar kompletteras
med modeller for uppskattning och beréakning av andra samhéallsnyttor,
till exempel sysselsattningsgrad till foljd av besoksnaringens tillvaxt pa
landsbygden, industrietablering och varuvarden som transporteras.

o Niva 3 syftar till att uppna den definierade leveranskvaliteten enligt NPT,
genom optimering av atgarder for hela vagnéatet med avseende pa
samhallsekonomisk effektivitet (nytta/ kostnad). Kostnadsskillnaden pa
16 miljarder kronor jamfort med alternativ 1 och 2 bestar i

o ytterligare identifierade kapacitetshéjande trimningsatgarder i
storstader for cirka 3 miljarder kronor

e att sékra finansiering av dagens identifierade behov av ytterligare
barighetssatsningar (cirka 13 miljarder kronor) pa motesseparerade
vagar och for gruvnaringar.

Oavsett vilket alternativ som blir aktuellt framdver, bor kapacitetshéjande
trimnings- och processatgarder prioriteras.

95



7.6 Underhall och reinvesteringar for befintligt transportsystem
2026-2050

Kostnaderna for underhalls- och reinvesteringsinsatser for jarnvags- och
vaganlaggningar har uppskattats utifran beskrivna utvecklingsstrategier i kapitel
12. Utvecklingsstrategierna ar inte heltdckande och de &r delvis 6verlappande,
vilket gor att flera strategier kan intraffa samtidigt. Inom varje strategi har
antaganden gjorts for infrastrukturens forvantade utveckling. Schabloner
baserade pa jamforelsematt har sedan anvants for att uppskatta underhalls- och
reinvesteringskostnader for respektive strategi. Resultatet visar att

e fOr vag forvantas kostnaden stiga med 0—3 procent eller 0—10 miljarder
kronor utdver grundscenariot, beroende pa val av utvecklingsstrategier

e fOr jarnvag forvantas kostnaden stiga med O—5 procent eller 0—10
miljarder kronor ut6ver grundscenariot, beroende pa val av
utvecklingsstrategier.

SEK miljarder; 2009 ars penningvarde vag M Jamvag

% forandring mot'A

Beskrivning och antagande Uppskattad kostnad 2026-50 Vag Jarnvag
ity * Utgaende frén befintlig infrastruktur 300320 510550
infrastruktur
. = Kraftig utbyggnad av jarnvag
1. Okat behov av = Utbyggnad av sjo (avlastar efterfragan pa véag och
godstransporter jarnvag) 300-320 515-555 @ @
= Viss utbyggnad av flyg (fokus p& hogforadlat gods)
* Ingen utbyggnad av vag
= Utbyggnad av vég och jamvég (med fokus pa
2. Storstads- kollektivtrafik samt distributionstrafik/citylogistik) S 25565 @ @
regioner = Marginell utbyggnad av sjo och flyg
T
k=) . = Marginell utbyggnad av vagar utanfor storstader
& | 3. Effektivare . ;
£ | kollektivtrafik utanfor Ingen cbyoora o e 200220 - sosso (D €D
o - \) \
@ storstadsomradena gen utbyag ) g
=
| e
3 " = Utbyggnad av vag, jarnvag och flyg (kan innehalla
[
2| 4 Langvaga héghastighetsbanor) g g
5 ersontransporter 300-320 515-555
P P = Marginell utbyggnad av sjo
= Byggnation av hoghastighetsbanor (tre varianter
5. Hoghastighetsbanor ~ utreds g, mellan, hog) 300-320 520-560 @ @
= Ingen utbyggnad av sjo, flyg och vag
ST " Utbyggnad av vag och jamvag (fokus pa trimnings-
kapacitetspaverkande ochbérighetsétgarder) 310-330 525-565 @ @
investeringar i hela * Marginell utbyggnad av sjo6 och flyg
landet (UA-bas)

Figur 7.12 redovisning av uppskattade kostnader per utvecklingsstrategi 2026-2050

Som framgar av figur 7.12 ar skillnaderna i de uppskattade kostnaderna for
underhall och reinvesteringar mellan utvecklingsstrategierna relativ sma.
Anledningen &r att det inte tillfors betydande nybyggda strackor i forhallande till
det befintliga systemets omfattning. En viktig férutsattning for
kostnadsuppskattningar har varit regelbundna satsningar pa underhall och
reinvesteringar sa att inget eller endast ett begransat uppdamt behov i det
befintliga systemet forekommer.

Utvecklingen fram till 2050 ar oséker och beror pa flera svaruppskattade
faktorer. | ett forsta steg har ett grundscenario definierats med uppskattning av
kostnader for drift, underhall och reinvesteringar for befintlig infrastruktur. Den
totala kostnaden enligt detta grundscenario uppskattas till mellan 510 och 550
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miljarder kronor for vag och jarnvag under aren 2026—2050. Kostnaderna har
uppskattats genom att utga fran anlaggningarnas alderstruktur, generella
livslangd samt uppskattad reinvesteringskostnad for perioden 2012—2025. |
tillagg har aven prognoser for trafikbkningar liksom expertbedémningar
beaktats.

e Den arliga kostnaden for vag forvantas bli i genomsnitt cirka 12 miljarder
kronor per ar under perioden 2026—2050. Detta motsvarar en 10-
procentig 6kning jamfort med det arliga genomsnittet under perioden
2012—-2025.

e Den arliga kostnaden for jarnvag forvantas bli i genomsnitt cirka 9
miljarder kronor per ar under perioden 2026—2050. Detta motsvarar en
30-procentig 6kning jamfort med det arliga genomsnittet under perioden
2012—2025. Den markanta kostnadsdkningen drivs av stora
reinvesteringsbehov under perioden, framfor allt nar det galler spar,
sparvaxlar och signalstallverk.

Uppskattat underhalls- och reinvesteringsbehov for befintlig infrastruktur inom vag och
jarnvag 2026-2050
SEK mijarder 2009 ars penningvarde

510-550
210-230
300-320
V&g Jarnvég Total
Genom- -
snittlig arlig @ e @
kostnad

Figur 7.13 Uppskattat underhélls- och reinvesteringsbehov vag och jarnvag, 2026—
2050.
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7.7 Genomférandeplan

For att sékerstélla en langsiktig och effektiv styrning av underhall och
reinvesteringar arbetar Trafikverket med ett antal omraden:

Trafikslagsovergripande planering

Detta ar viktigt framfor allt for att undvika suboptimeringar, men aven
for att sékerstalla att en gemensam strategi finns for modernisering och
langsiktig utbyggnad av infrastrukturen i Sverige.

Standig forbattring i form av process- och informationsatgarder
Vi effektiviserar processer och informationsatgarder for att uppna
standig forbattring inom den interna verksamheten och det externa
samarbetet. Trafikverket har under det senaste aret fokuserat pa att
forbattra de interna processerna. Vi kommer att fortsatta att
kontinuerligt utvardera nuvarande processer (till exempel genom
internationell jamforelse), och pabdrja genomforandet av redan
identifierade atgarder.

Identifiera, utvardera och prioritera trimningsatgarder

Vi genomfor och utvarderar kontinuerligt mojliga trimningsatgéarder i
omraden med kapacitetsproblem (till exempel genom internationell
jamforelse). Dessutom prioriterar vi atgarder som ger god
samhallsekonomisk effekt och som ar enkla att genomfora.

Utforma kortsiktiga (3—5 ar) och langsiktiga planer (10 ar).

I dag tas 3-ariga verksamhetsplaner fram arligen. Ett kontinuerligt
arbete kommer att fortga for att forbattra kvaliteten och detaljnivan i
dessa planer.

Vi kommer att utforma och kvalitetssékra 10-arsplaner och skapa
processer och standarder for ett fortsatt kontinuerligt ggnomférande av
dessa. Utvardering genomfors for att se om alla teknikslag ska ha
langsiktiga planer eller om kortare tidsperioder kan accepteras for vissa
teknikslag.

Kontinuerlig uppféljning och utvardering av uppnadda resultat
Vi foéljer upp och utvarderar resultatet. Detta har stor betydelse for
styrningen av Trafikverket, och det underlattar genomférandet av
nodvandiga forandringar och justeringar av planerade aktiviteter.
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8 Klimatscenario

Klimatmal och minskade oljetillgangar innebar stora utmaningar for
transportsektorn. Utvecklingen av fordon och drivmedel kan ge stora
bidrag. Men for att na klimatmalen och gora transportsektorn mindre
beroende av fossila branslen kravs en utveckling mot ett mer
transportsnalt samhalle. | detta kapitel presenteras en bild av vilken
utveckling som kravs inom transportsektorn for att nd EU:s respektive
Sveriges klimatmal.

8.1 Ett transportsnalt samhalle

Ett transportsnalt samhalle innebar ett samhalle och transportsystem dar den
egna bilen har en minskad roll som transportmedel och tillgangligheten i storre
grad loses genom effektiv kollektivtrafik samt forbattrade mojligheter att ga och
cykla. Dar det a&r mojligt flyttas ocksa inrikes och kortare utrikes resor over fran
flyg till jarnvéag. Dessutom behdver godstransporterna pa vag sluta vaxa till
genom forbattrad logistik och 6verflyttning till jarnvag och sjofart.

De begréansningar som klimatmalen innebar for hur mycket transporterna kan
véxa fram till 2050 paverkar dven behoven av kapacitet och hur behoven
fordelas mellan trafikslagen.

Viktiga utgangspunkter for transportsektorn ar de klimatmal som har satts upp
nationellt och i EU:s vitbok for transporter. Dessa malsattningar skiljer sig dock
at. De nationella malen som Trafikverket tolkar dem ar mer langtgaende &n
motsvarande fran EU-kommissionen.

Det bor papekas att det finns en otydlighet i malen for den svenska
transportpolitiken, inte minst i innebdrden av en fossiloberoende fordonsflotta.
I tabellen anges malen for den svenska transportsektorn enligt Trafikverkets
tolkning.
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EU:s fardplan for klimat 16 Klimatmal i den svenska

EU:s vitbok for transportert? transportsektorn‘®
2030 | Mal for transportsektorns Fossiloberoende fordonsflotta till
utslapp av klimatgaser -20 2030. Av Trafikverket tolkat som
procent till 2030 jamfort med atminstone 80 procent lagre
2008 anvandning av fossil energi till
vagtransporter jamfért med 2004
2050 | Mal for transportsektorns Transportsektorn ska bidra till det
utslapp av klimatgaser -70 nationella miljokvalitetsmalet for
procent till 2050 jamfort med begréansad klimatpaverkan.
2008 Visionen om att Sverige inte ska ha

nagra nettoutslapp av klimatgaser
2050 innebér aven att
transportsektorn utslapp bor vara
nara noll, dvs. -100 procent
jamfort med 2008 (eller vilket
annat ar som helst som har
utslapp)?*®.

Figur 8.1: Jamforelse mellan EU-kommissionens mal och svenska mal

Med utgangspunkt fran den redovisade trafikprognosen och de krav pa fordon
och drivmedel som ar beslutade kommer utsléappen att ligga pa ungefar dagens
niva fram till 2030. Om inga ytterligare atgarder vidtas kommer utslappen
sedan att 6ka fram till 2050.

16 EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) Fardplan fér ett konkurrenskraftigt utslappssnalt samhélle 2050,
KOM(2011) 112 slutlig,

17 EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade
— ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, KOM(2011) 144 slutlig, Brussel,

18 prop. 2008/09:93 Mal fér framtidens resor och transporter, Prop 2008/09:162 En sammanhaéllen klimat-
och energipolitik

19 Detta galler under forutsattning att alla utslappsminskningar ska géras i Sverige. Detta ska enligt
regeringsuppdraget utgdra ett alternativ. Upptag av mark och véxtlighet kan gora att ett litet utslapp kan
tillatas, darav formuleringen nara noll. Det finns forstas mojlighet att utnyttja internationella marknader for
utslappshandel, ndgot som ocksa ingar i regeringsuppdraget. Detta kommer dock att analyseras av
Naturvardsverket samlat for alla sektorer.
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Foljande figur illustrerar situationen:
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Figur 8.2: Utslapp av klimatgaser: Férvantad utveckling med beslutade atgarder samt
svenska respektive europeiska klimatmal. Index 2004=100

For att na malen, sdval EU:s som de svenska, kravs saledes ytterligare atgarder
och styrmedel. EU-kommissionens mal kan klaras till 2030 med en medveten
satsning pa ett transportsnalt samhalle och dagens beslutade krav pa fordon och
drivmedel. Till 2050 kravs komplettering med ytterligare tekniska atgarder pa
fordon och drivmedel for att nd malet. Omvant kan EU-malet till 2030 klaras
med enbart tekniska atgarder, medan det krévs kompletterande bidrag fran ett
transportsnalt samhalle till 2050. Det nationella malet bedomer vi gar att na,
men for det kravs en kombination av transportsnalt samhalle och tekniska
atgarder redan till 2030. Detta innebar bland annat att biltrafiken maste minska
med 20 procent till 2030, vilket kraftigt avviker fran de prognoser som
redovisats ovan. For lastbilstransporterna galler att de inte far 6ka, &ven med
den forvantade tekniska utvecklingen av fordon och bréanslen. Sjalvklart innebér
detta ett mer kraftfullt paket av atgarder an vad som namnts ovan och dessutom
att atgarderna maste vidtas tidigare.

Aven om det gar att komma mycket l&ngt pa vagen mot EU-kommissionens mal
med enbart tekniska atgarder innebar det stora kostnader bade for de tekniska

I6sningarna och for samhallet i vrigt. Fortsatt 6kad trafik innebar ocksa andra
negativa konsekvenser for samhallet, sdsom 6kad trangsel och forsamrad halsa.

Nedan beskrivs malbilder och scenarier mer utforligt for saval EU-
kommissionens mal som for de nationella malen.

8.2 Malbilder och scenarier

Planering av transportsystemet har hittills i stor utstrackning utgatt fran
nuvarande trender, dar nya vagar innebéar ny trafik och nya jarnvéagar kan leda
till att vagtrafik flyttas over till jarnvag och darmed till att utslappen minskar.
Man har sedan beddomt hur dessa planer forhaller sig till samhallets mal. Nar
malen kraftigt avviker fran den radande utvecklingstrenden kan ett alternativt
satt vara att lata planeringen utga fran en malbild dar samhaéllets och
transportsystemets mal ar uppfyllda. Man gar sedan baklanges i tiden och
specificerar vilka atgarder och styrmedel som kréavs for att na den givna
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malbilden. Detta brukar benamnas med den engelska termen "back casting”.
Om klimatmal, andra samhéllsmal samt nytta och trender pekar mot ett
samhalle med mindre biltrafik och lastbilstrafik staller det inte lika stora krav pa
utbyggnad av vaginfrastruktur. | stallet stélls desto storre krav pa effektiva
kollektivtrafiksystem och ett jarnvagssystem som klarar att ta emot den 6ékade
mangden person- och godstransporter.

De nationella malen gar, som namnts tidigare, langre dn de som EU-
kommissionen har satt upp i fardplanen och vitboken. Det géller inte minst
inom transportsystemet, som Trafikverket tolkar malen. De nationella malen
staller hoga krav pa stora utslappsminskningar pa kort tid. Det kraver atgarder
och styrmedel inom samtliga omraden.

Aven om EU-kommissionens mindre langtgdende mal gor att frinetsgraderna
blir fler sa papekas det aven i vitboken for transporter att det ar nédvandigt att
komplettera de tekniska atgarderna med atgarder som gar mot ett mer
transportsnalt samhalle. Det handlar mer om balansen mellan olika
atgardsomraden an om att vissa atgardsomraden kan tas bort helt.

Stora fordelar i forhallande till andra mal och annan nytta i samhallet kan gora
att man aven av andra skal vill skapa ett transportsnalt samhalle. Lyckas man
innebar det att behovet av tekniska atgarder i ett scenario med EU:s klimatmal
blir mindre &n om samhallsutvecklingen inte skulle ga lika langt i denna
riktning. I ett scenario med svenska mal som utgangspunkt blir det daremot en
fraga om att nd mal eller inte.

Utifran detta kan man se tre malbilder och scenarier
e 1)  Svenskamal
e 2a) EU-mal med fokus pa transportsnalt samhalle
e 2b) EU-mal med fokus pa teknik

8.3 Malbild — svenska mal

Denna malbild beskriver transportsystemet och samhallet 2030 dar de svenska
malen har natts. Malbilden jamfors mot situationen runt 2010.

Malbilden ar an sa lange bara Trafikverkets tolkning av vad som kravs for att
transportsektorn i Sverige ska kunna bidra till det nationella klimatmalet och
klimatmalet for transportsektorn, inklusive malet om en fordonsflotta som ar
oberoende av fossila branslen (se Figur 8.1).

Vagtrafiken anvander i detta scenario bara 20 procent av den fossila energi som
anvandes 2010. Visionen om en fossiloberoende fordonsflotta inom vagtrafiken
till 2030 har darfor till stor del realiserats. Ett transportsnalt samhélle har
inneburit att biltrafiken nu ar 20 procent mindre &n vad den var 2011, en niva
som for ovrigt &r densamma som 1990. Det innebar inte att svenskarna reser
mindre an vad de gjorde 2010. Genom en fordubbling av resandet med
kollektivtrafik, till fots och med cykel har det totala resande till och med tkat
nagot. Tillgangligheten har ocksa 6kat i samhéllet genom fortatning, utformning
utifran gaende, cyklister och kollektivtrafik samt lokalisering av bostader och
arbetsplatser i kollektivtrafiknéra lagen. Tack vare detta ar nu trangseln i och
kring storstaderna inte alls lika omfattande som den var 2010. Lastbilstrafiken
har heller inte 6kat sedan 2010. | stallet transporteras mer pa jarnvag och med
sjofart samtidigt som logistiken har forbattrats, inte minst i stdderna. Satshingar
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i infrastrukturen tillsammans med nya och forandrade styrmedel under de
senaste 20 aren har starkt denna inriktning mot ett mer transportsnalt
samhélle.

Fordonen har blivit mycket mer energieffektiva. Som exempel kan ndmnas att
personbilarna har blivit ndstan 60 procent effektivare genom effektivare
motorer, minskat luft- och rullmotstand samt delvis genom elektrifiering. Ett
transportsnalt samhélle och energieffektivisering har lett till att
energianvandningen for vagtransporter har kunnats reduceras med 60 procent
under de senaste 20 aren. Av det som aterstar ar nastan héalften av
energianvandningen, 45 procent, fossila branslen. I minskningen ingar 6kad
anvandning av fossil energi i sjofart och jarnvag som en foljd av att resor och
godstransporter har flyttats dver fran vagtrafiken. Anvandningen av fossil
energi for persontransporter har minskat med ndgot mer an 80 procent, och for
lastbilar &r minskningen nastan lika stor.

Inom sjofarten har anvandningen av fossil energi kunnat minska med 30
procent sedan 2010 som resultat av energieffektivisering och 6kad andel
fornybar energi. Detta trots att transportarbetet har 6kat med nastan 60 procent
(varav mindre an 5 procent som resultat av att transporter har flyttats éver fran
vag). Det innebdr att anvandningen av fossil energi per utfort transportarbete
har mer an halverats.

For flyget har anvandningen av fossil energi raknat per utfort transportarbete
minskat med knappt 50 procent genom energieffektivisering och 6kad andel
fornybar energi. Inrikes resande med flyg slutade att 6ka redan pa 1990-talet.
Utrikes resande med flyg har minskat nagot fran 2010.

8.4 Malbilder baserade pa EU-mal

I detta avsnitt beskriver vi samhalle och transportsystemet 2030 da EU:s
klimatmal for transportsystemet har natts, med en utblick mot 2050.
Jamforelser gors mot situationen runt 2010. Eftersom detta kan ske pa flera
olika satt, sarskilt till 2030, beskrivs tva olika scenarier:

e 2a) EU-mal med fokus pa transportsnalt samhalle
e 2b) EU-mal med fokus pa teknik

I scenario 2a ar det transportsnala samhallet gemensamt med scenariot for de
svenska malen, medan den tekniska utvecklingen bara innefattar krav pa fordon
och drivmedel som hade beslutats 2011. 2030 har anvandningen av fossil energi
inom végtrafiken i detta scenario minskat med 45 procent sedan 2008. Aven om
ovriga inrikestransporter tas med innebar det att anvandningen av fossil energi
har minskat med mer &n 40 procent. Tas aven utrikes flyg och sjofart med ar
minskningen knappt 20 procent. Det bor da tillaggas att det har skett en viss
naturlig effektivisering av flyget och sjofarten trots att det inte kom nagra
ytterligare styrmedel for detta. Till 2050 kréavs forstas dven att tekniska atgarder
bidrar for att nd malet om att minska klimatpaverkan med 70 procent.

I scenario 2b ar den tekniska utvecklingen gemensam med scenariot for de
svenska malen, medan trafikutvecklingen foljer den prognos som har redovisats
i tidigare kapitel. Med enbart tekniska atgarder har anvandningen av fossil
energi inom vagtrafiken minskat med drygt 60 procent fran 2008 fram till 2030.
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Vi har da valt restriktionen att mangden biodrivmedel inte kan vara storre an
14,5 TWh, det vill sdga som i scenariot med svenska mal. Aven antagandet att
andelen elbilar &r 20 procent &r detsamma som i scenariot med svenska mal.
Den storre trafiken i detta scenario jamfort med scenariot med svenska mal
medfor att mer el anvands. Vi rdknar dock inte med att det 6kade elbehovet &r
en begransande faktor. Aven med 6vriga trafikslag inraknade, inklusive utrikes
transporter, kommer klimatmalen i vitboken att vara uppnadda 2030.
Anvandningen av fossil energi har till 2030 nastan halverats for transporter
inklusive utrikes sjofart och flyg. Blickar man framat mot 2050 bedémer vi att
det inte gar att nd EU:s mal enbart med tekniska atgarder. Det kommer att
kravas en kombination av atgarder dar det transportsnala samhélle ar ett viktigt
inslag tillsammans med atgarder for energieffektivisering och 6kad andel
fossilfri energi.
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Figur 8.3: Vagtrafikens anvandning av fossil energi med och utan atgarder och
styrmedel, index 2004 =100. Hela staplar motsvarar utvecklingen utan atgarder och
styrmedel. Det graa i staplarna motsvarar utvecklingen efter atgarder och styrmedel.
Av staplarna kan man &aven se hur stor del av minskningen som &stadkoms av var och
en av de tre kategorierna atgarder.

Sammanfattningsvis ar Trafikverkets rekommendation att vi bor arbeta for ett
transportsnalt samhalle, oavsett mal i klimatfragan, eftersom detta ger nytta
aven i manga andra avseenden. For detta kravs en stabil politisk grund med en
gemensam malbild samt att man utifran denna genomfér nodvandiga
forandringar av styrmedel och regelverk. Sverige bor dven verka for langsiktiga
internationella regelverk for energieffektivisering av fordon, fartyg och flygplan.

Pa sa satt kan Sverige minska oljeberoendet och battre trygga transportsektorns
framtida energiforsorjning samt fortsatta att vara ett foregangsland i
klimatfragan. En foregangare som dessutom manga kan folja.
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9 Mojlig utveckling av fordon, flygplan,
fartyg och trafiksystem

Hur fordon, flygplan och fartyg kommer att utformas och anvandas i
framtiden kan paverka kapaciteten i hela transportsystemet. Utvecklingen
av fordon och trafiksystem beror p4 manga faktorer, sdsom oljetillgang,
krav pa forbattrad energieffektivitet och annan utveckling i samhallet. |
detta kapitel presenteras en 6versikt 6ver utvecklingstrender och majliga
atgarder for varje trafikslag. Denna Oversikt har varit underlag till
utredningens forslag till atgarder till 2025 och de 6vervaganden och
rekommendationer som gors med utblick mot 2050.

9.1 Vagtrafik

9.1.1 Langre och tyngre fordon kan ge dkad kapacitet

Inférande av fordon med hdgre kapacitet (High Capacity Transports — HCT —
langre och tyngre fordon med 6kad volym) skulle kunna innebéra att den
befintliga kapaciteten tas battre till vara genom en mer rationell anvandning av
infrastrukturen. High Capacity Transports innebar ocksa 6kad produktivitet i
industrin, en lagre energianvandning per fraktat ton gods och lagre utslapp av
framfor allt koldioxid.

De svenska erfarenheterna, framst genom skogsnéaringens projekt ETT (En trave
till) och ST (Storre travar), visar mycket lovande resultat. Energianvandningen
har minskat kraftigt och darmed ocksa utslappen av koldioxid. Produktiviteten
har 6kat och inga reella trafiksakerhetseffekter har konstaterats.

Hur lastkapaciteten forandras beror pa vilket fordon som erséatts med vilket
fordon. Nagra exempel: En semitrailer lastar normalt 25 ton. En 24—25,25-
meters bil lastar normalt 40 ton. En dragbil med tva semitrailrar (32,5 meter
lang) lastar 50 ton och har en totalvikt pa 80 ton. En timmerbil med 4 travar
(ETT-bilen, 90 ton, 30 m) lastar 65 ton.

For vart och ett av ekipagen blir da kapacitetsokningen:

Semitrailer till 25 till 50 ton 100
dubbeltrailer

24—25-metersekipage  40till 50 ton 25
till dubbeltrailer

24 meters skogsbil till 40 till 60 ton 60
ETT-bil

Beddmningen ar att tillvaxten av antalet lastbilar som utfor det 6kade
transportarbete som férvantas, skulle kunna minska med en tredjedel samtidigt
som tillvaxten av transportarbetet blir den vantade med HCT-fordon. Vidare
skulle &ven utslitet fordonsmaterial for befintligt transportarbete kunna bytas ut
mot HCT-fordon vilket ger farre fordon pa vagarna.
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Om fordonens/lastbararnas dimensioner & andra sidan skulle minska, till
exempel genom att hojden pa lastbilarna begransas, skulle det kunna fa negativa
konsekvenser for kapaciteten i systemet.

9.1.2 Konvojkdrning — platooning — kan 6ka kapaciteten

Att koppla samman fordon till fordonstag, sa kallad platooning eller
konvojkdérning pa motorvéagar, kan 6ka kapaciteten men ar dven férenat med
stora tekniska och juridiska utmaningar. Med nuvarande lagstiftning ska foraren
ha kontroll 6ver fordonet, och i ett fordonstag ar det foraren langst fram som har
kontroll 6ver samtliga fordon. Om konvojkorning blir praktiskt mojlig kan detta
gissningsvis fa genomslag kring 2020—2030. Kostnaden for platooning kommer
att vagas upp av vinsterna.

Konvojkorning har dven potential pa personbilssidan, men dar kan ett initialt
problem vara att fa in tillrackligt manga fordon pa marknaden.

Avstandet mellan fordonen i en framtida konvoj uppskattas2° till 510 meter.
Med de avstanden kan foljande rakneexempel goras:

I dag ar rekommenderat avstand pa motorvag mellan fordon som kér 80
km/tim cirka 66 m. Maxlangden pa lastbilar och bussar ar i dagslaget 25,25 m,
vilket ger att det p4 100 m med konvojkdrning kan rymmas 3 lastbilar i stéllet
for 1 som i dag, om tresekundersprincipen foljs. For en personbil som ar 4,5 m
lang innebér det vid 100 km/tim att det far plats 8 bilar pa 100 m i stallet for
som i dag lite mer &n 1 bil.2

Uppkopplade fordon kommer att bli successivt vanligare fran 2013—2015. Under
perioden kommer ocksa “semiautomatisk” korning att vara tekniskt mojligt, i
koer och eventuellt ocksa pa motorvagar, i form av platooning. Under perioden
blir ocksa nagon form av "bil-till-bil-kommunikation” mgjlig.

Tunga fordon foljer ungefar samma tidsschema, men dar kommer sjélva utbytet
att ga snabbare.

Aven andra tekniska system kommer att foras in, men de &r mer inriktade pé
forarens prestationer och begransningar.

Konvojkorning staller stora krav pa tekniska l6sningar i saval fordon som
infrastruktur. Stora krav kommer ocksa att stallas pa drift och underhall av
infrastrukturen, som till exempel skyltning och vagmarkeringar som maste vara
lasbara ocksa i besvarligt vader. En bedomning &r att battre konvojkérning
genom utveckling av nuvarande ADC-system (Automatic Distance Control)
kanske kan 6ka kapaciteten med 5 procent.

9.1.3 Elektrifiering av vagtransporter

For fjarrtransporter handlar elektrifiering huvudsakligen inte om batteridrift
utan om nagon form av direktoverforing av el till fordonen. Det kan vara
eloverforing via en kontaktledning ovanfor eller under fordonet, eller kontaktlos
overféring med induktion. Lésningar som inte innebar kontaktledning ovanfor
fordonet kan ocksa anvandas av personbilar.

20 Det ar annu inte helt klarlagt vad som kan tankas vara acceptabelt

21 Raknat pa tresekundersregeln och far da att sakerhetsavstand vid 80km/tim
respektive 100 km/tim ar 66m respektive 83m.
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Det finns varierande uppfattningar om nar det kan vara realistiskt att
elektrifiera. Det beror bland annat pa industriella intressen. | andra delar av
vérlden finns redan i dag bussar som ar elektrifierade. Kostnadsuppskattningar
har gjorts for triangeln Malmé—Stockholm—Goteborg inklusive Jonkoping, det
vill saga cirka 100 mil. Olika kostnadsuppskattningar har gjorts. Pa senare tid
har siffran 10 miljoner kronor per kilometer anvants, vilket motsvarar ungefar
10-15 procent av kostnaden for att bygga en ny modern véag eller jarnvag.
Underhallskostnader tillkommer, och fordonen i sig ar sannolikt dyrare i inkop
an dagens fordon.

| forsta hand ar elektrifiering av vagtransporter en energieffektivitetslosning.
Genom att transporterna sker pa befintligt vagnat begransas kapacitetsokningen
av de vagtekniska forhallandena.

Elektrifieringen medfor dock ocksa att man kan kora langre och tyngre fordon.
Ett fordon med elférsorjning kan forses med separata motorer for alla
tillgangliga axlar och hjul, samtidigt som verkningsgraden for en elmotor vida
Overstiger den for en dieselmotor.

9.1.4 Bussar

Bussen uppfattas ha en betydligt lagre attraktivitet an sparfordon har i dagens
situation. Designfragor bor ges stérre uppmarksamhet.

Ett satt att Oka attraktiviteten ar konceptet Bus Rapid Transit, BRT, som finns
utvecklat internationellt och kan inforas i Sverige. BRT kdnnetecknas i sin mest
utvecklade form av fordon med hog kapacitet, till exempel dubbelledade med
cirka 27 meters langd, full prioritet i egna korfalt, stationer i stallet for
hallplatser, kombinerat med realtidsinformation samt tat och snabb trafikering.
BRT ar ett i manga fall vasentligt mer kostnadseffektivt system &n sparvagn.

Aven langre bussar och tvavaningsbussar kan 6ka kapaciteten.

9.1.5 Fler sméafordon

Med Okad trangsel i storstaderna ar det troligt att variationen och mangden av
smafordon okar: cyklar, mopeder, elmopeder och motorcyklar. Moderna cyklar,
sarskilt elcyklar, gor att den potentiella medelhastigheten och medelreslangden
med smafordon okar, vilket kan paverka resvanorna. Fler smafordon resulterar i
sakerhetsutmaningar och andrade krav pa infrastruktur, drift och underhall.

Andelen cykelresor av kortvéga resor &r cirka 10 procent. En prognos fér
persontransporter fran 2001 till 2020 visar att antalet resor, med alla fardsétt,
kommer att 6ka med 13 procent men cykelresorna endast med endast 1 procent.
Undersokningar visar dock att cirka 20 procent av korta arbets- och fritidsresor
med bil skulle kunna ersattas med gang och cykel.22 Till 2050 &r det realistiskt
att 30 procent av de kortvaga resorna sker med cykel. Med starka styrmedel
skulle det finnas en potential att till och med utgtra 50 procent av de kortvaga
resorna, forutsatt att infrastruktur, drift och underhall anpassas. Jamforelsevis
kan namnas att i Kopenhamn?3 cyklar éver 50 procent avdem som har mindre
an 10 km till arbetet eller studieorten. Av dem som har mellan 2 och 5 km till
arbetet eller studieorten cyklar 64 procent.

22 Trafikverkets cykelstrategi
23 Kopenhamns cykelbokslut 2010
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9.2 Spartrafik

9.2.1 Langre och bredare godstag och tyngre last ger 6kad kapacitet

| andra delar av Europa talas det om att kunna kéra 1 500 m langa godstag, Det
vill saga tva hopkopplade 750-meterstag. Langre tag kan koras pa befintlig
infrastruktur, men da behover de tekniska systemen uppdateras och
bromssystemen forbattras (om tagen ocksa blir tyngre). Om persontagen
dessutom ska kunna passera och mota godstagen, behdvs langre sidospar (de ar
i dag cirka 600 m).

Mojligheten med langre tag ar intressant dar man har storre floden. Med langre
tag kan man da transportera godset med ett mindre antal tag, vilket gynnar saval
ekonomin som kapaciteten pa sparet. Vid enkelriktade floden ar det sarskilt
intressant med langa tag nar tomvagnar ska transporteras tillbaka.

Ar 2050 borde det g& att kbra upp emot 30—32,5 ton per axel. Om lasten blir
tyngre kan tagen dock behdva séanka hastigheten. Det befintliga jarnvagsnatet
kan till stora delar klara tyngre last med vissa férstarkningar; bland annat
behdver vissa broar forstarkas eller bytas. En trend mot mindre egenvikt pa
vagnen kan for tunga lasttyper ge en 6kad lastkapacitet. En godsvagn i dag har
cirka 6—7 tons axelvikt. De kan mojligtvis bli 10—20 procent lattare. Om det blir
aktuellt att flytta 6ver mer lagdensitetsvaror fran vag ar volymen viktig. | Sverige
gar utvecklingen mot bredare profil pa tagen for att fa in en 6kad lastvolym.

En hojning av axellasten kan leda till att betydande effekter uppnas genom
e béttre vagnproduktivitet
o battre forhallande nettovikt/bruttovikt (battre dragkraftseffektivitet)
o effektivare terminalhantering
o Okad effektivitet pa lastnings- och lossningsplatser
o forbattrad effektivitet pa rangerbangardar
e Okad tagvikt inom given taglangd
e Okad kapacitet pa linjenatet.

Kostnadsbesparingen uppskattas till cirka 10 procent?4 vid en 6vergang fran
22,5 till 25 tons axellast, vilket ar det rimliga till perioden 2021-2025.

Effekten av utokad lastprofil ar framst att sa kallat volymgods gynnas, det vill
sdga gods med stor volym och forhallandevis lag densitet. En utvidgning av
lastprofilen behover inte koordineras med en barighetshdjning (hojd axellast
och béarighet). Kostnadsbesparingen uppskattas till cirka 20 procent vid en
overgang fran normalprofil med 101 kubikmeter till lastprofil C med 149
kubikmeter25.

24 Nelldal, B.-L. et al, Effektiva tagsystem for godstransporter — en systemstudie,
Huvudrapport, Jarnvagsgruppen KTH, Rapport 0504, Stockholm, 2005
25 Nelldal, B.-L. et al, Effektiva tgsystem for godstransporter — en systemstudie,
Huvudrapport, Jarnvagsgruppen KTH, Rapport 0504, Stockholm, 2005
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9.2.2 Fler passagerare pataget genom minskad tagvikt och tdg med 6kad
volym

Minskad tagvikt, tdg med 6kad volym och smartare inredningsdesign ger ckad
potentiell méngd passagerare, vilket kan fa betydelse i hogtrafikerade strak.

SJ 2000 (X 2000) ar i dag 165 m langt och kan ta 350 passagerare. FOr vissa
avgangar kopplas tva tag ihop, vilket ger ett 330 m langt tdg med 700
passagerare i teorin. Det finns tagforetag som redan i dag har ett 150 m langt
tag, inklusive bistro, som tar 400 passagerare varav 100 i forsta klass. Ett
dubbeltag tar alltsd 800 passagerare. Vidare kan tagbolagen till ar 2025 leverera
ett motsvarande tag som tar 450 passagerare, det vill sidga 900 i dubbeltag.

Det kan ga att i framtiden fa in 6 passagerare i bredd pa Reginatag eller
motsvarande. Detta 0kar den potentiella kapaciteten med cirka 10 procent. En
sadan 16sning ar dock mojligen mest intressant for regionaltag eftersom
komforten blir nagot samre.

EU-lagstiftning styr vikten pa tadgen, och dagens tag ligger nara
viktbegransningen nar passagerarna raknas med. FOr att minska vikten kan det
kravas nya avancerade och dyrare material.

9.2.3 Tatare trafik med ERTMS ger 6kad kapacitet for bade gods och
resenarer

ERTMS ar det nya europeiska signalsystemet for jarnvag som ska underlatta fér
transporter 6ver granser. Enligt den beslutade strategin for inforande kommer
ERTMS att vara infort i hela landet runt 2030. ERTMS ger fordelar
kapacitetsmaéssigt, men det gar inte att beskriva nyttan i generella termer
eftersom det beror pa vilken typ av signalsystem som ERTMS ersatter. Det beror
ocksa pa banans forutsattningar och trafikens sammansattning.

ERTMS mojligheter:

e Pastrackor dar dagens signalsystem redan ar specialanpassat for optimal
kapacitet, till exempel Getingmidjan i Stockholm, ger ERTMS bara
marginellt eller inget kapacitetstillskott.

e Pastarkt trafikerade dubbelspar med blandad trafik, som till exempel
Sodra stambanan, visar simuleringar att ERTMS med korta
blockstrackor kan ge 10—20 procents kapacitetshéjning.

e Panormaltrafikerade enkelspar ger ERTMS mdjlighet till s& kallad
samtidig infart. Denna funktion finns &ven i aldre system, men bara pa
vissa stationer. Den &r da betydligt mer komplicerad och dyr.

e Palagt trafikerade banor (enkelspar) ar kapacitetsbehovet av naturliga
skal inte sa stort, men eftersom manga av dessa banor saknar
fjarrstyrning har de i dag mycket lag kapacitet och ar mycket oflexibla vid
storningar. Med ERTMS Regional far man fjarrstyrningsfunktion, vilket
rationaliserar trafikledningen. Man far ocksa en kapacitetshojning samt
hojd sékerhet till en betydligt lagre kostnad an med konventionell teknik.

e Med ERTMS niva 3 kommer ERTMS att fa sa kallade flytande
blockstrackor dar tagtatheten bara begréansas av tagens bromsstrackor.
ERTMS niva 3 ar dock annu inte utvecklat. Denna funktion kan ge stor
nytta vid trafik med tag som kor i samma hastighet. For banor med
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blandad trafik blir dock inte nyttan speciellt stor jamfért med dagens
ERTMS (niva 2).

9.2.4 Okad medelhastighet ger 6kad kapacitet for bade gods och
resenarer

Godstag gar i regel med en hastighet av 80—110 km/tim. Med styrmedel, utbytta
bromsdetaljer samt automatkoppel skulle det méjligen ga att héja hastigheten
stegvis till 160 km/tim inom en period pa 10—20 ar, for en del tag. Det ar svart
att bedoma dels hur realiserbart detta ar, dels om det faktiskt ger 6kad kapacitet.

Trenden for persontdg ar hojd medelhastighet — genom effektivare stopp, bra
acceleration och bra tillforlitlighet. Kort restid, det vill sdga h6g medelhastighet,
ar viktigare an hog topphastighet for att attrahera fler passagerare. Dagens
kraftforsorjningssystem for eldriven tagtrafik ar pad manga hall tidvis hogt
utnyttjat. Det finns inte nagot egentligt utrymme for mer effektkravande trafik
(innan den pagaende forstarkningen ar klar). Hogre medelhastighet for ett och
samma fordon innebér storre effektbehov och energiférbrukning. Med ny teknik
behover dock inte hégre medelhastighet med nya fordon innebéra storre
effektbehov och energiférbrukning jamfort med dagens tag.

Generellt galler att "flyt i trafiken” med férre starter och stopp innebar minskad
energiforbrukning. System som stodjer sadan trafik — till exempel STEG
CATO? — ger darfor normalt minskad energiférbrukning. Tégtrafik som féljer
tidtabellen “flyter” och har ddrmed normalt l&gre energiférbrukning an stérd
trafik. Nya fordon samt stodsystem som hjalper till att fa en jamn trafik utan
onddiga stopp och starter ger en effektivisering i belastningen av
kraftforsorjningssystemet och en minskad energiforbrukning. Vilken forbéattring
det innebér i transportsystemet ar svart att kvantifiera. Energibesparingen kan
vara i storleksordningen 10-20 procent for samma transportarbete, med nyare
fordon och battre styrning av trafiken.

Nya fordon ger fordelar som aldre fordon ofta saknar. | dag anvands en
energidebiteringsmodell som ett styrmedel, for att i ndgon man belasta aldre
fordon for deras samre effektivitet. Aldre fordon far betala en relativt sett storre
andel av 6verforingsforlusterna i kraftforsorjningssystemet, eftersom de ocksa
orsakar storre forluster och en kapacitetssankning. Ett annat satt som ar under
inforande ar energimaétare pa tagen.

9.2.5 Lokal spartrafik utvecklas

Nya signalsystem kommer att 6ka kapaciteten i tunnelbanan, och sparvagnar
kan férlangas om svangradien kan forbattras. Med de befintliga systemens
begransningar finns dock en nisch for ytterligare sparbundna
masstransportsystem, sa kallade Personal Rapid Transit (sparbilar) respektive
Group Rapid Transit. Branschen ar dock inte &nnu mogen for detta, men det
finns troligen potential for sparbilar i miljoer dar dagens kollektivtrafiklosningar
inte ar effektiva, exempelvis vid flygplatser och campusomraden.

6 STEG Styrning av Tagtrafik med hjélp av Elektronisk Graf

CATO Computer Added Train Operation; datorstédsystem i lok och trafikledning som optimerar en
sa effektiv tagforing som moijligt
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9.2.6 Jamforelse mellan integrerade och separerade tagsystem i Sverige

Stockholm

I Sverige, och i synnerhet i Stockholm, finns det goda férutsattningar att
separera pendeltagstrafiken fran den 6vriga jarnvagstrafiken nar Citybanan och
Malarbanan ar utbyggda. En tydligare separering skulle, med erfarenhet fran
andra lander, troligen leda till hogre punktlighet och stérre mojlighet till tatare
trafik, eller ett "skip-stop”(turer som bara stannar pa vissa stationer) system pa
de enskilda grenar dar kapacitetsbelastningen ar lagre an i den gemensamma
strackningen i centrum.

Pa de strackor dar det finns fyra spar ar det lattast att fa till en separering. Dar
kors trafiken till stor del separerad redan i dag. Det skulle vara maijligt att
ytterligare oka separeringen mellan olika tag, for att darigenom fa ett effektivare
kapacitetsutnyttjande och mindre sarbarhet. Har kan namnas Ostkustbanan
mellan Stockholm och Uppsala via Arlanda och via Marsta.

Pendeltagen bor fortsatta att separeras fran 6vrig trafik i Stockholm. Ytterligare
separering innebér att pendeltagen blir helt oberoende av hur den 6vriga
trafikens punktlighet paverkas, och framfor allt minskar risken for att snabbare
tdg hamnar bakom ett langsamt pendeltag vid en férsening, med ytterligare
forsening som foljd. For att fa detta att fungera bra kravs dock effektivare byten
mellan olika tag och majlighet till mer gemensamma taxor.

Kapacitetsmassigt harmonierar godstagen bra med pendeltagen nar det galler
medelhastighet. Viktigast ar att godstagen inte kor pa det separerade
pendeltdgsnatet pa den gemensamma strackan mellan Karlberg och Alvsjo.

Goteborg

Planeringen for en dkad separering genom partiella fyrsparsstrackor bor ske pa
sikt. Vastlanken blir ett separat system for pendeltdg och regionaltdg. Detta
flyttar ut punkten dar systemen separeras nagra kilometer fran Géteborgs
central, vilket innebér en viss kapacitetsforbattring.

Skane

Om fyrspar byggs pa hela strackan mellan Lund och Malma bor tdgen separeras
sa att inga korsande tagvagar uppstar vid Lunds central. Detta innebér att
samtliga pagatag som ska stanna mellan Lund och Malmé kommer fran
Vastkustbanan. | praktiken nyttjas fyrsparet pa sa satt som en separering mellan
Véastkustbanan och Sédra stambanan hela vagen till Malmd. Eftersom strackan
Malmé—Lund &r kort, och eftersom det finns beslut om att Oresundstégen ska
borja stanna i Burlov (som far mellanplattformar), ar ett alternativt tagupplagg
dar man forsoker separera snabb och langsam trafik sannolikt mycket
ineffektivt. Det beror pé att gangtidsskillnaden mellan Oresundstég och pagatag
blir for liten for att en forbigang ska vara majlig, framfor allt om mindre
forseningar tas med i berékningarna.

Godstrafik

Nybyggda separata banor enbart for godstrafik bedoms vara svart att motivera
ur samhaéllsekonomisk synpunkt, annat &n i vissa speciella fall, till exempel
hamnbanan i Goteborg. Genom att separera snabbtagen pa en ny
hoghastighetsbana skild fran stambanorna frigors kapacitet for godstrafiken.
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Den 6vriga trafiken pa stambanorna har en medelhastighet som &ar jamforbar
med godstrafikens, och darfér kommer den totala kapaciteten att 6ka kraftigt
vid en hastighetsseparering av tagtrafiken.

Det finns nagra enstaka gamla enkelspariga banor som kan vara intressanta att
titta narmare pa for att oka kapaciteten i godstrafiken. Framfor allt strackan
Né&ssjo—Halmstad och vidare genom Hallandsas och godsstraket genom Skane
skulle kunna vara ett avlastningsalternativ for S6dra stambanan. For att den
banan ska na godtagbar standard kréavs elektrifiering, inforande av
fjarrblockering och ATC, dversyn av plankorsningar och barighet. Inlandsbanan
skulle ocksa mojligen kunna ha en funktion for avlastning och omledning av
godstransporter vid storningar. En 6versiktlig analys bor goras for att kartlagga
vad som skulle kravas, till exempel nar det géller barighet.

Hoghastighetstag

Hoghastighetssystemen i varlden skiljer sig at nar det galler graden av
separering samt prestanda. De system som ar helt separerade fran den 6vriga
jarnvéagstrafiken har mycket hog punktlighet, jamfort med Tyskland dar
systemet ar integrerat med Ovrig jarnvagstrafik i &ndpunkterna.

De system som till stora delar ar separerade, men som har kopplingspunkter och
tag som gar over i det vanliga jarnvagsnatet, har battre punktlighet an Tyskland,
men betydligt sémre &n Japan och Spanien. Det som troligen bidrar till den
daliga punktligheten ar att det 6vriga jarnvagsnatets forseningar fortplantar sig
till hoghastighetsnatet genom taguppléaggen som via kopplingspunkter trafikerar
bada systemen.?’

9.3 Sjofart

Kapacitetsbegransningarna i farleder och hamnar ar, generaliserat sett,
sallsynta. Kapacitetsbegransningarna uppstar snarare i landinsfrastrukturen till
och fran hamnen. Det ar mycket stor variation pa fartygens kostnad, storlek och
utformning i 6vrigt, vilket gor det svart att ange generella uppgifter om detta
samt potential for forandring. Fartygen &r anpassade efter det gods och den
stracka de ursprungligen var tankta for. Andras forutsattningarna kommer ett
béattre fartyg att sattas in.

9.3.1 Potentiellt 6kad nyttjandegrad

Generellt kan ségas att om det finns en efterfragan pa transporter till sjoss, sa
finns det fartyg tillgangliga redan i dag. Eftersom fartygen opererar pa en
marknad med global konkurrens kommer den som soker ett visst fartyg att
kunna hitta det. Det finns dessutom en outnyttjad méjlighet att 6ka
fyllnadsgraden generellt och att hitta returlaster. Den 6kande standardiseringen
som redan pagar, till exempel genom containerisering, kan bidra till detta.

9.3.2 Hastighetsférandring

Hastighetssankning ar intressant ur energieffektivitetshanseende. Fartygen kan
segla saktare och pa sa vis spara bransle, men detta behdver kompenseras
genom fler fartyg for att kunna dstadkomma samma transportarbete per

27 Underlagsrapport Integrerade och separerade system, Trafikverket 2012
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tidsenhet. Det finns dock transportkdpare med mindre tidskansligt gods men
med hog kanslighet for pris och leveransséakerhet.

9.3.3 Inlandssjofart och kustsjofart

Sverige saknar i dag inlandssjofart i den mening som den existerar inom 6vriga
delar av EU. Detta &r en foljd av att Sverige valde att fortsatta att betrakta vara
stora sjoar med sjofart, Vanern och Mélaren, som internationellt vatten och att
inte infora EU-regelverket for inre vattenvagar i svensk rétt.

De vattendrag som skulle kunna anvandas for att trafikera vad som skulle kunna
komma att betraktas som inre vattenvagar om regelverket inférdes ar framst
Vanern och Malaren och i basta fall nagra begransade kustomraden i anslutning
till Goteborg och Sodertalje. Som en foljd av reglerna maste de fartyg som i dag
trafikerar dessa vatten ha en design och en bemanning som motsvarar trafik pa
oppet hav. Med en anpassning till de regelverk som géller pa de inre
vattenvagarna inom EU, skulle &ven svenska vatten kunna trafikeras av fartyg
med betydligt enklare konstruktion. Som en f6ljd av detta forvantas ocksa
bemanningskravet bli betydligt lagre an fér dagens fartyg. Kombinationen gor
att det finns en potential att ta 6ver volymer av gods som fér nérvarande
transporteras pa jarnvag eller med lastbil — genom att utveckla nya koncept for
insjo och kustsjofart i stallet for frigdende farjor.

9.3.4 Ovrigt
Trafikverket utvecklar arbetet med linfarjor.

9.4 Luftfart

Infrastrukturen ar inget hinder for flygplansutvecklingen — den gar att nyttja
ytterligare. Det finns generellt sett gott om kapacitet, men det finns risk for
kapacitetsbrist pa Arlanda med anledning av utslappstak och bullerkrav (se aven
delrapporten Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet).
Manga utvecklingstrender inom flyget ror 6kad energieffektivitet och de tas inte
upp i detalj har. Flygfrakt star for en mycket liten del av transportarbetet, aven
om det kan utgdra betydande delar av varuvardet. Det finns mojlighet att frakta
specialutformade containrar2® pa flertalet flygplan. Flygplansutvecklingen drivs
till stor del av kostnadsjakt, bland annat hdga oljepriser och marknadens
utveckling ar viktiga faktorer for huruvida identifierade trender kommer att sla
igenom.

9.4.1 Energieffektivisering

Det pagar utveckling inom manga omraden som gor flygplan mer
energieffektiva, till exempel utformning — aerodynamik, flygplansteknik och
motorer. Potentialen for energieffektivisering i flygplansflottan ar enligt IEA 35
procent till 2030 och 45 procent till 2050.29

Vidare genomfors tester med biobranslen, och gréona inflygningar anvands for
att minska energiatgangen.

28 Det ror sig om mindre containrar an for sjo, vag och jarnvag. Flygets containrar ar
byggda i aluminium, har snedkapade nedre hérn och finns i olika storlekar.
29 |EA (2009) Transport Energy and CO2
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9.4.2 Storre flygplan

Det har skett en ldngsam utveckling mot storre plan, framst for
interkontinentala flygningar. Stérre plan ger storre energieffektivitet &n mindre
plan, om de byggs fér samma flygstracka.

9.4.3 Navigationsteknik

Navigeringssystemen utvecklas for effektivare anvandning av transportsystemet.

| Europa pagar ett arbete, "SESAR”, med syfte att modernisera och harmonisera
flygtrafikledningssystemet , vilket mojliggor en mer direkt styrning och
optimering av floden till och fran flygplatser i tid och rum. Men det &r ett
omfattande projekt och effekten kan forvantas forst om 10—15 ar. Optimering av
floden ger &ven potentiellt 6kad energieffektivitet.

Flygplans- och trafikledningssystem utvecklas for att méjliggora ett brett
inforande av kurvade inflygningar. Detta kan 16sa kapacitetsproblem féranledda
av bullerkrav i miljokoncessioner, om det genomfors pa ratt satt. For att nyttja
den nya tekniken fullt ut kravs forandringar i det internationella regelverket.

9.4.4 Mindre buller

Utvecklingen ger ocksa flygplan som bullrar mindre &n tidigare.

9.5 Sammanfattande effektresonemang

e Langre och tyngre vagtransportfordon (High Capacity Transport):
Tillvxten av antalet lastbilar som utfoér det forvantade, 6kade
transportarbetet, skulle kunna minska med en tredjedel, samtidigt som
tillvaxten av transportarbetet blir den vantade med HCT-fordon. Vidare
skulle aven utslitet fordonsmaterial for befintligt transportarbete kunna
bytas ut mot HCT-fordon, vilket ger farre fordon pa vagarna.

e Konvojkorning: Det &r i dag svart att géra en kvalificerad berékning av
vilken potential konvojkdrning kan ha. Det kravs ytterligare
datainsamling for tankbara strak dar atgarden ar lamplig att genomféra.
En beddmning ar att battre konvojkérning genom utveckling av
nuvarande ADC-system (Automatic Distance Control) kanske kan tka
kapaciteten med 5 procent.

e Elektrifiering av vagtransporter ar i forsta hand en
energieffektivitetslosning.

e [Ett satt att Oka attraktiviteten med buss ar att inféra konceptet Bus
Rapid Transit, BRT.

e | perspektivet 2001-2020 visar undersdkningar att cirka 20 procent av
korta arbets- och fritidsresor med bil skulle kunna ersattas med gang och
cykel.30 Till 2050 &r det realistiskt att 30 procent av kortvaga resor sker
med cykel. Med starka styrmedel skulle det finnas en potential att till och
med utg6ra 50 procent av de kortvéga resorna.

e Kostnhadsbesparingen for trafikeringen (tar inte hansyn till vilka
kostnader som krévs pa infrastruktursidan) har uppskattats till cirka 10

30 Trafikverkets cykelstrategi
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procent vid en 6vergang fran 22,5 till 25 tons axellast, cirka 20 procent
vid trafik med langre tag och cirka 20 procent vid en 6vergang till 6kad
lastprofil. Dessa kan dock inte adderas. 3

e Minskad tagvikt, tag med 6kad volym och smartare inredningsdesign ger
okad potentiell mangd passagerare, vilket kan fa betydelse i
hogtrafikerade strak. Exempel: ett dubblerat SJ 2000 (X 2000) tar 2 x
350 passagerare = 700 passagerare i teorin. Andra tagforetag kan till ar
2025 leverera ett motsvarande tag med 900 passagerare i dubbeltag.

e Pastarkt trafikerade dubbelspar med blandad trafik visar simuleringar
att ERTMS med korta blockstrackor kan ge 10—20 procent
kapacitetshojning.

e Med hogre medelhastighet kan mojligen fler resenérer lockas till taget.
Simuleringar visar att medelhastigheten kan 6ka cirka 20—25 procent till
foljd av en jamnare hastighetsprofil. Vilken forbattring jamn trafik utan
onodiga stopp och starter innebar i transportsystemet ar svart att
kvantifiera. Nya fordon och stddsystem behovs for att ge en
effektivisering i belastningen av kraftférsorjningssystemet och en
minskad energiforbrukning.

e Med de befintliga systemens begransningar finns en nisch for ytterligare
sparburna masstransportsystem, sa kallade Personal Rapid Transit
respektive Group Rapid Transit. Branschen ar dock inte &nnu mogen for
inférande.

e Det finns ingen kapacitetsbegransning i farleder och hamnar. Generellt
kan sagas att om det finns det en efterfragan pa transporter till sjoss, sa
finns det fartyg tillgangliga redan i dag.

e Med en anpassning till de regelverk som galler pa de inre vattenvagarna
inom EU tror manga att ett sadant koncept skulle kunna ta éver
betydande volymer av gods som fér narvande transporteras pa jarnvag
eller med lastbil.

e Det har skett en langsam utveckling mot storre flygplan.

¢ Navigationssystemen utvecklas for effektivare anvandning av
lufttransportsystemet.

3L Nelldal, B.-L. et al, Effektiva tagsystem for godstransporter — en systemstudie,
Huvudrapport, Jarnvagsgruppen KTH, Rapport 0504, Stockholm, 2005

115



10 Bristanalys i transportsystemet till 2025

| delar av transportsystemet ar kapacitetsbristerna patagliga redan i dag.
Genom Okad efterfrdgan pa resor och transporter kan kapacitets- och
effektivitetsbrister komma att uppsta ocksa pa nya platser under de
kommande aren. | detta kapitel presenteras kapacitets- och
effektivitetsbrister fram till 2025. Underlaget ar avgorande for att kunna
identifiera de atgarder som ger storst effekt i transportsystemet som
helhet. Redovisningen ar uppdelad efter Trafikverkets regioner.

10.1 Forutsattningar

I delrapporten fran 30 september redovisade Trafikverket nulage och
kapacitetsbrister 2015 och 2021 for jarnvagen. | detta kapitel kompletterar vi
den med en bristanalys for alla fyra trafikslagen till 2025. Som forutsattning for
bristanalysen 2025 har vi antagit att investeringarna i nuvarande plan 2010—
2021 genomfors, inklusive sadant som bara hinner paborjats fore 2021.

Det ar inte sjalvklart vad som ska anses vara en kapacitetsbrist i
transportsystemet. | delrapporten for jarnvag 2015 och 2021 var fokus
kapacitetsbrister i det befintliga systemet och vissa effektivitetsbrister som
hanger ihop med kapacitet, exempelvis barighet. Detsamma galler bristanalysen
fram till 2021.

Bristanalysen for perioden 2022—2025 har en lite bredare ansats. Har utgar vi

i stallet fran sjalva transportuppgiften och utvidgar effektivitetsbegreppet till att
aven omfatta tillganglighetsbrister i de fall det finns tillrackligt stor efterfragan.
Eftersom effektiviteten ska vara vagledande antas det exempelvis vara en brist
om det inte finns bra kollektivtrafik nar det finns en stor reseefterfragan. Pa
motsvarande satt bor det for godstrafik finnas intermodala I6sningar som ar
effektiva utifran ett hallbarhetsperspektiv. Brister for personer med
funktionsnedséattning, sakerhet med mera ingar inte i uppdraget.

En mer detaljerad redovisning av bristerna i transportsystemet nu och aren
2015,2021 och 2025 finns i delrapporten Bristanalys av kapacitet och effektivitet
i transportsystemet.

Brister for jarnvagssystemet fram till 2021 redovisas i Trafikverkets rapport
"Regeringsuppdrag: Jarnvéagens behov av 6kad kapacitet — forslag pa l6sningar
for arens 2012—2021”, 2011-09-28

Beskrivningen utgar fran var i trafiksystemet det finns en brist. Saledes kan en
brist for langvéaga trafik redovisas i flera regioner.

Aven om beskrivningen fokuserar pa infrastrukturen inom landets granser ar de
ofta betingade av kraftiga 6kningar av gransoverskridande transporter till vara
grannlander, resten av Europa och vérlden.

10.2 Region Nord — brister 2025

Malmtrafikens behov av kapacitet ar svar att méta bade pa kort och lang sikt,
och det finns brister i barighet pa bade jarnvagar och vagar i regionen.
Generellt har regionen langa restider langs kusten och mot inlandet, vilket
drabbar bade pendling och bestksnaring.
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10.2.1 Brister pa grund av gruvnaringens utveckling

Den forutsatta infrastrukturen for 2025 kommer att vara helt otillracklig for att
klara efterfragan pa gruvtransporter i nartid och till 2025. Det géller till exempel
barighetsbrister pa vagnatet mellan den nya gruvan i Kaunisvaara i Pajala och
fram till Svappavaara eller Kiruna. Nar det géller jarnvag ar det framfor allt
kapaciteten pa Malmbanan norr om Kiruna som kommer att bli begransande for
att klara transporterna till hamnen i Narvik. Det kommer &ven att vara stora
brister paA Malmbanan sdder om Kiruna och till hamnen i Lulea. Bristerna i
farledens djup i Luled kommer ocksa att fa storre betydelse med 6kad
malmhantering och storre fartyg. Med en forbattrad infrastruktur savél i farled
som pa jarnvag och/eller vag finns mojligheter att ta delar av den kommande
okningen av malmexport via Luled och pa sa vis avlasta Malmbanetrafiken i dess
mest anstrangda norra del.

Aven andra problem kommer att uppstd, som till exempel Hemavan, dar
gruvtrafik genom ett mindre samhélle kommer ge kapacitetsproblem med
turisttrafik.

10.2.2 Brister i nord-sydliga transporter

Enligt godsprognosen kommer lastbilstransporterna pa E4 Lulea—Sundsvall att
O0ka med 45—65 procent. Det medfér att det kommer att finnas trangselproblem
vid Luled och Pited. Den enkelspariga Stambanan genom &évre Norrland kommer
att bli hart belastad pa strackan Alvsbyn—Umea. Pa delen strax séder om
Alvsbyn &r det dessutom begrasningar i tillaten vagnvikt. Med svaveldirektivet
forvantas dessutom sjofartstransporter till fran hamnarna i Norrland bli dyrare.
Det medfor att ytterligare tung godstrafik kommer att ga pa vag E4, med
ytterligare trangselproblem som féljd.

10.2.3 Langa restider till Umed och Luled samt langs kusten

For att sprida utvecklingen och minska trycket pa Umea och Luled ar det
angelaget att minska restiderna. Framfor allt norr om Umea ar restiderna med
bil och buss alltfor langa for dagspendling. Till exempel kommer Skelleftea dven
2025 att ha mellan en och en halv och tva timmars restid till bade Umea och
Lulea.

10.2.4 Lang restid Kiruna—Gallivare-Lulea

Eftersom vagen gar en langre stracka har det lange varit jarnvagen som har
kunnat erbjuda bast restider. Den dkade godstrafiken pa jarnvagen har dock
medfort att restiden under de senaste 15 aren okat fran strax over tre timmar till
cirka fyra timmar.

10.2.5 Bristande langvaga férsorjning till inlandet

Den langvéga trafikforsorjningen till inlandet har blivit forsamrad i takt med att
mindre trafik har upphandlats, bland annat flyg och nattag. For naringslivets
och besoksnéaringens utveckling och for boende i inlandet &r det viktigt att det
finns ett acceptabelt utbud av langvéga persontrafik.

Brister for bestksnaringen

Bestksnaringen i Norrbotten har planerat for en férdubbling av omséttningen
fram till slutet av ar 2020, vilket staller krav pa en val fungerande
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transportférsérjning. For beséksnaringen ar det avgérande att man har god
tillganglighet med flyg aven till inlandet, fungerande nattagstrafik och god
standard &ven pa det mindre vagnatet.

En sarskild problematik finns med nattagstrafiken pa 6vre Norrland, som
handlas upp av staten. Punktligheten i denna trafik &r mycket dalig — 2011 var
den endast 45 procent. Det innebéar en begransning i méjligheterna att utveckla
trafiken kommersiellt. En viktig orsak ar kapacitetsproblemen pa Malmbanan.
Brist pa leasingmarknad (jamfor flyg) for lok och tagvagnar hammar
marknadsutvecklingen for trafiken. Nattagen till Storlien drivs nu kommersiellt,
men det finns tveksamheter om den kan bedrivas dven fortsattningsvis. Statens
kostnader kan da komma att oka.
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Galivare Pajala®
* ajala

E10
Overtorned

Overkalix®

Haparanda

= Tamaby

Jarnvag
—————— Europavig
Riksvag

K Flyaplats
=
oL

Reguljar battrafik

Storlen Central hamn for gods

Figur 10.1: Antagen infrastruktur i norra Sverige 2025

10.3 Region Mitt — brister 2025

Det finns brister i kvalitet fér godstransporter genom regionen. Fér
persontransporter behovs forkortade restider till och fran Stockholm for
dagliga resor och for beséksnaringen. Det finns ocksa behov av utvecklade
transportmojligheter for gruvnaringen i omradet.

10.3.1 Brister i nord-sydliga transporter

Enligt godsprognosen till 2050 kommer lastbilsflodena pad E4 Umed—Sundsvall—
Gavle att 6ka med cirka 70 procent. P4 delen Gavle—Stockholm antas 6kningen
bli cirka 130 procent. Det medfor sammantaget att det kommer att finnas vissa
trangselproblem vid Géavle, Sundsvall och Ornskéldsvik. Pa den enkelspariga
Ostkustbanan, delen Sundsvall-Géavle, kommer det att finnas stora
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kapacitetsproblem. For att fa till en fungerande helhetslésning med attraktiva
pendlingsmojligheter med tag kan &dven strackan Harnosand-Sundsvall inga i
helhetslosningen. P& grund av kapacitetsproblem maste godstrafik darfor ledas
den langre véagen via Vannas—Ange—Kilafors, som har vagnviktsbegransningar.
Utan atgarder kommer det da att blir nédvandigt att lagga 6ver an mer
godstrafik pa lastbilar langs E4. Om det ar ekonomiskt rimligt kan eventuellt
delar av trafiken lastas om till sjofart.

10.3.2 Bristféllig transportkvalitet for godstransporter Gavle—Storvik—
Orebro/Hallsberg

Enligt godsprognosen till 2050 kommer lastbilsfloédena pa riksvag 56 Gavle—
Orebro att 6ka med cirka 65 procent. P& Godsstraket genom Bergslagen finns
efterfrdgan pa 6kning med cirka 70 procent. Eftersom delen Storvik—Fagersta—
Frovi (Orebro) dven framover kommer att vara enkelsparig, kommer
kapaciteten att bli otillracklig. Ytterligare godstrafik behover da laggas 6ver pa
lastbil.

10.3.3 Inte mojligt att klara gruvtransporter fran Grangesberg/Ludvika mot
Gavle

Det ar annu inte klarlagt vilken hamn som ar mest aktuell for den nya
gruvtrafiken i Bergslagen. Ett alternativ ar att transportera malmen till Gavle
hamn med tag. Detta alternativ skulle medfora stora kapacitetsproblem langs
hela strackan Gavle—Falun—Borlange—Ludvika. Flera av strackorna kommer att
bli hart belastade dven utan gruvtrafik. Eftersom planerna inte innehéaller nagra
atgarder langs berdrda strackor, kommer den nya gruvtrafiken att medféra att
tagsystemet blir 6verbelastat pa flera strackor. Utan atgarder blir det ocksa
patagliga forsamringar for annan trafik.

10.3.4 Problem med godstransporter i inlandet

E14, E45, V&g 84 och Inlandsbanan har begransningar i standard. Vag E45 har
exempelvis problem i genomfarten av Mora samt Mora-Orsa och innebar en
betydande omvaég via Svegs centrum. Norr om Sveg varierar vagbredd och
barighet, samtidigt som det ar patagliga trafikséakerhetsbrister. For naringslivet i
inlandet ar det darfor viktigt att atminstone nagon av Inlandsbanan eller E45
fungerar béttre for tyngre transporter. Det finns fortsatt behov av
barighetsatgarder for att sakerstalla tillforlitliga godstransporter. E14 har inte
tillracklig standard som viktigt strak for godstransporter med trangselproblem i
Sundsvall och varierande standard med varierande vagbredd, barighet och
kurvighet.

10.3.5 Brister for besdksnaringen

Det finns flaskhalsar eller kapacitetsproblem pa viktiga strak for turistnéringen,
framfor allt under skidsasongen, da till exempel riksvag 71 mot Sélenfjallen kan
ha trangselproblem under stugbytesdagar. Oftast saknas bra kollektiva
forbindelser till de viktigaste turistorterna. Det ar angeldget att hitta smidiga
I6sningar som minskar trangseln och underlattar for kollektivtrafiken.
Besoksnaringen i norra Sverige ar ocksa beroende av flygplatser med bra
flygférbindelser.
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10.3.6 Kortare restider och tatare forbindelser Dalarna—Stockholm

Berorda lan har lange haft starka 6nskemal om kortare restider och fler
forbindelser mellan Dalarna och Stockholm. Flygtrafiken har i princip upphort
och busstrafiken har haft svart att havda sig. Darfor har berérda lan framfort
onskemal om timmestrafik med tag fran Mora/Borlange/Falun till Stockholm
samt kortare restid @n i dag. Detta ar inte mojligt att klara av till 2025.

10.3.7 Forlangda restider Sundsvall-Géavle till f6ljd av 0kad trafik

Antalet resenarer pa Sundsvalls flygplats har nastan halverats efter att Arlanda
fick tdganslutning. Samtidigt har den reguljara flygtrafiken upphort i
Hudiksvall, Séderhamn och Gavle. Det har medfort 6kade forvantningar pa
tagtrafiken mellan Sundsvall och Stockholm. Fér tio ar sedan var restiden med
snabbtaget strax 6ver tre timmar, men den har forlangts i takt med att 6vrig
tagtrafik 6kat och uppgar nu till cirka 3:40. Det beror framfor allt pa att
enkelsparet Sundsvall-Géavle har fatt stora kapacitetsproblem. En del av
restidsforlangningen beror ocksa pa att SJ valt att byta till tag utan korglutning.
Fram till 2025 byggs tio nya motesspar, men detta kommer att vara otillrackligt
med hansyn till den 6kade trafiken. Kapacitetsproblemen forvantas darfoér vara
storre 2025 an idag.

10.3.8 Langa restider mellan inlandet och de storre staderna vid kusten

Restider och turutbud ar i dag alltfor bristfalliga pa vissa strackor. Trafikverket
handlar upp interregional trafik for att 16sa detta problem, men bristfallig
infrastruktur medfor anda langa restider. Ett exempel géller resor mellan
Ostersund och regionsjukhuset i Umea.
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Figur 10.2 Antagen infrastruktur i Mellansverige 2025, Region Mitt

10.4 Region Stockholm — brister 2025

Regionen har kapacitetsproblem i vagnatet i dag och dessa férvarras.
Samspelet mellan statliga och regionala vagar &r mycket vasentligt. Arlanda
flygplats utslappstak och bullerkrav kan leda till avsevarda begrénsningar i
tillgangligheten till flygplatsen och flygtrafikens omfattningen. Bristande
sparkapacitet ger inte forutsattningar for en nédvandig 6kning av andelen
kollektivtrafik.

10.4.1 Vagnatets trangsel sprider sig sannolikt utat

Ar 2025 ar Forbifart Stockholm utbyggd, vilket gér att trafiken sannolikt
kommer att 6ka vid infarterna vid Férbifarten och Yttre tvarleden. Det kommer
da sannolikt att bli 6kad kébildning pa delar av E4, E4/E20 och E18, exempelvis
norr om Sodertélje och séder om Arlanda. Trangsel kommer ocksa att uppsta pa
delar av S6dertornsleden och Norrortsleden samt pa Rotebroleden, som
samtliga ar vagar dar kapacitetsefterfragan okar nar Forbifarten ar utbyggd.
Tack vare Forbifarten kommer kapacitetsproblemen inte att 6ka lika snabbt
langre in mot staden, men det medfor samtidigt nya trangselproblem for
angransande vagar.
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Kobildningen pa det dvergripande vagnatet i Stockholmsregionen medfor ocksa
brister i framkomligheten for flertalet bussar i linjetrafik i Stockholmsregionen.
Busskorfalten blir otillrackliga eftersom de inte &r sammanhangande.
Problemen galler saval flygbussar och langvéaga bussar som regionala bussar
fran de kommuner som inte har sparanslutning med hog kapacitet, till exempel
pendeltag eller tunnelbana. Bussarna kommer ocksa att ha stora problem pa
ovrigt vagnat och korsningar i regionen vilket ger langa restider.

10.4.2 Trangsel aven pa cykelvagnatet

Trangseln pa cykelvagar i Stockholmsomradet forvantas 6ka. Dessa ar inte
dimensionerade for de snabbt vaxande cykelflédena, som har férdubblats de
senaste tio aren. Vidare ar cykelbanorna inte sammanhangande, framforallt 6ver
kommungranser. Cyklingens andel av resorna i Stockholm &r i dag cirka 4—5
procent (tidigare 2 procent). | Goteborg ar den 9—10 procent, i Malmo och Lund
30—-35 procent och i Képenhamn 35—40 procent.

10.4.3 Sparkapaciteten begransar kollektivtrafikresandet

Utbyggnaden av Citybanan och ytterligare spar pa delar av Malarbanan medfor
att jarnvagskapaciteten forbattras. De atgarder pa Méalarbanan som ingar i
planen kommer dock att vara otillrackliga for att Citybanan ska kunna utnyttjas
fullt ut. Ytterligare finansiering behdvs utdver vad som finns i nuvarande plan.
Vissa brister kommer ocksa att uppsta pa Ostkustbanan mellan Stockholm och
Uppsala och pa Grédingebanan, delen Flemingsberg—Sodertélje. Bristen
kommer att leda till att jarnvégstrafiken blir hart styrd och inte kan gora
uppehall pa stationerna pa det satt som ar onskvart.

Under planperioden sker utbyggnader av sparvéagar. Dessa bedéms dock inte
racka till for det framtida behovet av regional kollektivtrafik med hog kapacitet i
vissa resrelationer. I dag star tunnelbanan for ett mycket stort regionalt resande
i Stockholmsregionen. I kritiska punkter utnyttjas dock hela den tillgangliga
kapaciteten, och det behovs en utbyggnad for att tunnelbanan ska klara en lika
stor andel av kollektivtrafikresorna i framtiden.

10.4.4 Markanslutningarnatill Arlanda brister till foljd av bristande
kollektivtrafik

Arlandas utsléppstak (villkor 1) blir framst en begréansning av
koldioxidutslappen. Flygplatsen har tidigare passerat gransen vid enstaka
tillfallen, och enligt prognosen kommer man att passera taket 2013/2014. Om
inte reglerna for utsldppstaket &ndras kommer detta att medféra begréansningar
for Arlanda flygplats, vilket medfor kapacitetsbegransningar for flygtrafiken till
och fran Stockholm. Koldioxidtaket galler utslappen fran samtliga
marktransporter, fran flygets landningar och starter samt fran
flygplatsverksamheten. Marktransporternas andel av utslappen 6kar och ar nu
mer an halften av koldioxidutslappen fran Arlanda.

Den andel av resorna till Arlanda som sker med kollektivtrafik eller miljoéfordon
maste Oka kraftigt for att det ska ga att klara utslappsmalen for Arlanda. For att
det ska bli moéjligt behovs bade forbattrad busstrafik och forbattrad tagtrafik.
Med nuvarande regler racker inte sparkapaciteten pa Ostkustbanan och
Arlandabanan till. Idag gar en pendeltagslinje mellan Uppsala och Upplands
Vasby med tva tag i timmen, denna linje kommer 2013 att forlangas till
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Stockholm. Med nuvarande trafikstruktur finns dock inte kapacitet att utoka
trafiken till mer &n tva tdg i timmen Arlanda Express har redan tat trafik, men
dessa tag och plattformar pa Arlanda norra och sédra kommer &ven 2025 att
vara alltfor korta for att kunna ta emot en storre 6kning av antal resenarer.

10.4.5 Bullervillkor for flygverksamheten pa Arlanda flygplats

Den storsta risken for flygets kapacitet i Sverige galler villkoren for buller, som
innebér att inflygning till Arlandas landningsbanor inte far ske éver tatbebyggt
omrade (Upplands Vasby tatort) efter den 1 januari 2018. Det innebér att det
kravs kurvade inflygningar, som man i dag bedomer att det ar svart att klara.

10.4.6 Sodertalje hamn

Trafiken till Sodertéalje hamn 6kar. Hamnens vaganslutning ar mycket god, men
jarnvagsanslutningen har brister som bland annat beror pa en ineffektiv
anslutning pa Sodertélje hamns bangard.

10.4.7 Sandhamnsleden

Sandhamnsleden ar svarnavigerad och darfor gar vissa storre fartyg en stor
omvég via Furusundsleden, vilket medfor onodigt lang transporttid till
Stockholms hamn. Omvéagen innebar ocksa mer utsléapp och paverkan pa
stranderna.

10.4.8 Regionaltagstrafiken

Trangsel ar tidvis stor pa regionaltdgen i Malardalen. Resandet med dessa tag
har fordubblats sedan slutet av 1990-talet, d& Malarbanan och Svealandsbanan
borjande trafikeras med TIM-trafiken, trots att antalet tag inte har dkat och
restiderna snarast har forlangts. Bedomningen &r att det finns stor potential till
for regionaltagsresandet att véxa i framtiden om det sker rimliga forbattringar.
Ett problem &r att integrationen mellan regionaltag och SL-trafiken ar lag.
Biljettsystem, informationssystem och taxestruktur ar separata for pendeltag
och regionaltag, vilket minskar utbytet av passagerare mellan systemen.
Dessutom ar bytespunkterna mellan systemen fa och daligt utvecklade.
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Figur 10.3 Antagen infrastruktur 2025 inom Stockholm och Region Ost

10.5 Region Ost — brister 2025

En stor 6kning av godstransporterna i regionen skapar kapacitetsproblem pa
viktiga strak. Efterfragan pa utokade pendlingsmajligheter pa jarnvag blir
svara att mota i delar av regionen. Brister finns i transportkvalitet for resor
till och fran sodra Sverige beroende pa belastningen pa Sédra stambanan.

10.5.1 Brister i nord-sydliga transporter Orebro/Hallsberg—Ostergétland

I godsprognosen till 2050 antas lastbilsflodena pa riksvag 50 Orebro—Mijolby
dka med 43 procent. Aven godstrafiken pd samma stracka pé jarnvagen
forvantas 6ka mycket, vilket sannolikt medfor stora kapacitetsproblem pa
Godsstraket genom Bergslagen pa delen Hallsberg—Degeron. Godstrafik kan
darfor behova koras den langre vagen via Katrineholm, som ocksa ar hart
belastad. Det blir troligen nédvandigt att flytta Over ytterligare gods till lastbil.

10.5.2 Inte mojligt att klara gruvtransporter fran Grangesberg/Ludvika mot
Oxeldsund

Den relativt stora trafikokningen inom Region Ost kommer att medfora stora
kapacitetsproblem pa flera strackor. Framfor allt galler det delarna Stalldalen
(Kopparberg)—Frovi (Orebro) och delar av strackan Arboga—Eskilstuna—Flen.

10.5.3 Langa restider Skavsta/Nykoping—Stockholm

Fram till 2025 gors inte nagra forbattringar for pendlare mellan Nykodping och
Stockholm, vilket medfor att restiden fortfarande kommer att vara en bit 6ver en
timme. Till och fran Skavsta flygplats kommer restiderna med buss eller
tag+buss fran Stockholm fortfarande att vara cirka 1:30—1:40. Det ar aven for
l&nga restider fran Ostergotland till Skavsta.
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10.5.4 Svart att utoka trafiken Norrkoping-Linkoping—Mj6lby

Onskemalet &r redan i dag fyra tag per timme, men det ar inte mojligt att utoka
tagtrafiken med nuvarande uppehallsbild. Darfér kompletterar bussar
trafikutbudet. Dessa har dock langre restid. Fram till 2025 gors inte nagra
forbattringar pa jarnvagen mellan Norrkoping och Mjolby. Det medfor att det
inte blir mojligt att utoka pendeltagstrafiken. Problemen &r allra storst pa delen
Norrkodping— Linkdping.

10.5.5 Brister for pendeltrafik Stockholm-Uppsala

Pendlingen mellan Uppsala och Stockholm har brister som férvantas 6ka nar
arbetsmarknaden forstoras allt mer. Jarnvagens andel av pendlingstrafiken
sjunker, vilket leder till en 6kad vagtrafik. Problemen forvantas bli varre
eftersom inga atgarder finns med i planen.

10.5.6 Bristande transportkvalitet for langvaga resor mellan Stockholm/
Ostergotland och s6dra Sverige/Képenhamn

Fram till 2025 antas det inte bli nagra direkta forbattringar pa vag eller jarnvag
for den langvaga persontrafiken mellan Stockholm/Ostergotland och sédra
Sverige/Kdpenhamn. | prognosen antas inrikesflyg sta for den storsta 6kningen
av den langvéaga trafiken. Aven om méanga langvéga resor till sodra Sverige kan
ske med inrikesflyg ar det inte langsiktigt hallbart att flygtrafiken ska ta den
storsta delen av marknaden. Enligt Transportstyrelsen och Swedavia kommer
det dessutom att vara svart att uppratthalla bra turtathet till manga flygplatser.

Restiderna med bil och buss &ar redan langa och kommer inte att kunna minska
till 2025. Snabbtagstrafiken kan erbjuda rimliga restider pa flera relationer, men
lider av kapacitetsproblem som ocksd medfor stora problem med punktligheten.
2010—2011 var punktligheten i tagtrafiken mellan Stockholm och Malmd endast
cirka 50 procent. Det finns stort behov att av forbattra for de ldngvaga resorna
mellan Stockholm och Oresundsregionen. Restiden med tag Stockholm—Malmo
och Stockholm—Halmstad kommer 2025 fortfarande att vara cirka 4,5 timmar,
vilket ar alltfor langt for att resa éver dagen. Annu varre kommer det att vara
mellan Stockholm och Helsingborg, Kopenhamn, Kalmar och Karlskrona, dar
restiden dven framdover antas vara cirka 5 timmar. Strackningen genom Region
Ost bidrar i hog grad till den bristfalliga transportférsorjningen.

10.5.7 Brister for pendling och godstransporter i anslutning till storre
tatorter

Trangsel pa vag uppstar vid storre tatorter, vilket forsamrar mojligheten for
pendlare att forutsaga restider och for transportkopare att veta tidsatgangen for
godstransporter.

10.5.8 Okade godsmangder till Hargshamn

Hargshamn vidtar atgarder for att kunna ta emot 6kade godméngderna fran
Bergslagen. Forbattringar kravs da dven i farleden for att det ska ga att dra nytta
av atgarderna.
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Figur 10.4 Antagen infrastruktur 2025 inom Stockholm och Region Ost

10.6 Region Vast — brister 2025

Det finns trangsel pa vissa vagar i storstadsomradet omkring Goteborg. Aven i
jarnvagssystemet finns kapacitetsbrist i omradet. Det stora flodet av gods pa
vag kommer att generera viss trangsel pa de stérre straken.
Kapacitetsproblemen pé jarnvagsstrackor i Varmland kommer att kvarsta.

10.6.1 Brister for transporter Orebro/Hallsberg— Goteborg

Trafiken pa Vastra stambanan Hallsberg—Goteborg antas ocksa oka betydligt,
vilket troligen medfor stora kapacitetsproblem. Det galler framfor allt delarna
Hallsberg—Laxa och Falképing— Goteborg.

10.6.2 Brister for transporter Oslo/Varmland— Goteborg

I godsprognosen antas lastbilsflodena Oslo—Go6teborg 6ka med cirka 70 procent.
P& E6 finns vissa trangselproblem pa delen Stenungsund—Gateborg. P4 Norge—
Vanerbanan kommer det att finnas dubbelspar pa delen Oxnered—Goéteboryg,
vilket medfor att godstag far battre moéjligheter att ledas om fran Vastra
stambanan pa delen Hallsberg—Goteborg. Séder om Alvangen kommer det
under hogtrafik att ga totalt 6 tdg per timme (pendeltag och regionaltag). Det
medfor kapacitetsbrist och svarigheter att utoka godstrafiken. Fran Varmland
kan aven Vanersjofarten anvandas. Har finns dock vissa problem med
erosionsskydd och sa kallade ledverk i anslutningen till Géta alv och Trollhatte
kanal.

10.6.3 Kapacitetsproblem i anslutande vagar och jarnvagar till Géteborgs
hamn

Fler godstag kan koras till hamnen efter att Hamnbanan har byggts ut med
Marieholmsbron, som blir dubbelspérig, och partiellt dubbelspar. Den
hanterade mangden ton i Goteborgs hamn antas 6ka med nastan 50 procent,
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fran cirka 40 till cirka 60 miljoner ton, mellan 2006 och 2050. Det medfor att
det kring 2025 blir nya kapacitetsproblem pa bade vagar och jarnvagar till
Goteborgs hamn.

10.6.4 Kapacitetsproblem pa det 6vergripande nationella vagnatet i
Storgéteborg

Vagtrafiken forvantas 6ka inom Storgéteborg. Det medfor att det blir
kapacitetsproblem for distributionstrafiken inom Storgéteborg, exempelvis vid
anslutningen fran vag 40 till E6, (Kallebacksmotet). Lastbilsflodet pa delen
Jonkoping—Goteborg forvantas till 2050 6ka med cirka 45 procent, vilket
medfor att vag 40 Landvetter—Goteborg forvantas fa kapacitetsproblem. Pa
delen Jonkoping—Goteborg forvantas lastbilsflodet 6ka med cirka 80 procent till
2050, vilket medfor trangselproblem vid Halmstad, Varberg och pa delen
Kungsbacka—Goteborg.

10.6.5 Kapacitetsproblem for pendlare i straket Alingsds—Goteborg—
Kungsbacka

Nér Vastlanken ar klar kommer det att ga genomgaende tagtrafik Alingsas—
Goteborg—Kungsbacka. En stor fordel blir ocksa att man kan na fler malpunkter
i Goteborg utan byte. Det finns dnskemal om téatare trafik, men det kommer inte
att vara mojligt att utoka tagtrafiken med dagens uppehaéllsbild.

10.6.6 Kapacitetsproblem for pendlare i straket Arvika—Kil-Karlstad—
Kristinehamn

Pa E18 genom Varmland antas det blir vissa kapacitetsproblem i Gstra delen av
Karlstad. Fram till 2025 byggs nagra métesspar pa strackan Kil— Karlstad—
Kristinehamn, vilket medfor att kapaciteten forbattras. Det kommer dock inte
att vara tillrackligt for att kunna 6ka tagtrafiken enligt Varmlandstrafikens
onskemal. Pa delen Arvika—Karlstad forekommer inga direkta trangselproblem
pa E18, men kapacitetsproblemen pa jarnvagen kommer att bli akuta,
framforallt pa delen Arvika—Kil, dar kapaciteten inte kommer att 6ka. Det kan
darfor bli nédvandigt med kompletterande busstrafik och personbilstrafiken kan
komma att 6ka ytterligare, vilket kommer att Oka trangselproblemen.

10.6.7 Svart att klara behovet av pendling Boras—Goteborg

Sammantaget kommer restiden med kollektivtrafik mellan Boras och Goteborg
fortfarande att vara cirka 60 minuter, det vill sdga mer &n 60 minuter fran
bostad till arbetsplats. Aven Landvetters flygplats har bristfallig kollektivtrafik
och svagt trafikutbud. Dagens kollektivtrafikandel ar bara 7 procent for de som
arbetar pa Landvetter och 16 procent for flygpassagerarna, och andelen antas
inte kunna oka till 2025. Det finns saledes starka skal att forbattra
kollektivtrafiken mellan Vastsveriges tva storsta stader och till landets andra
flygplats. Pa véag 40 antas det dessutom bli stora kapacitetsproblem pa avsnittet
mellan Goteborg och Flygplatsmotet och pa avsnittet genom Boras.

10.6.8 Trangselproblem vid infarter och inom centrala Géteborg

Trangselproblemen forvantas 6ka vid infarterna till Goteborg samt pa E6/E20
mellan Fassbergsmotet och Fiskebacksmotet. Det forvantas ocksa stora
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kapacitetsproblem for kollektivtrafiken (sparvagn och buss) i centrala Goteborg,
framst genom Brunnsparken.
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Figur 10.5: Antagen infrastruktur 2025 i Vastsverige

10.7 Region Syd — brister 2025

Bristerna for persontrafik mellan sédra Sverige och Stockholm kommer att
kvarsta pa& grund av begransningarna pa Sédra stambanan. Okad andel
godstransporter mellan Halland och Skane skapar brister pa bade vag och
jarnvag. De efterfragade pendlingsmojligheterna enligt tagstrategin i Skane
blir svara att uppna med nuvarande utvecklingstakt for infrastrukturen.
Langa restider for pendling i Smaland och Blekinge forsvarar utvecklingen av
arbetsmarknader.

10.7.1 Bristfallig transportkvalitet for gods Ostergdtland—Skéne/Blekinge

2025 antas kapacitetsproblemen ha tilltagit pa Sédra stambanan séder om
Mjolby. Det beror pa bade 6kad godstrafik och 6kad regional persontrafik som
kommer i konflikt med snabbtagstrafiken. Problemen blir troligen storst pa
delen soder om Héassleholm. Aven pé vagarna kan det bli vissa
kapacitetsproblem med prognosens stora 6kningen av lastbilstrafik pa E4 pa
strackan Jonkoping—Helsingborg. Det galler dels E4 Ljungby—Toftands, som ar
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den enda kvarvarande strackan som har 2+1-vag, dels pa strackan genom
Jonkdping som ar gemensam med riksvag 40. Séder om Helsingborg forvarras
kapacitetsproblemen, eftersom trafiken fran E4 maste samsas med trafiken pa
EG6.

Det bedoms aven bli vissa problem med transportkvaliteten for gods till och fran
Karlshamns hamn pé grund av den ékande handeln med Osteuropa. Det géller
exempelvis gods pa Sodra stambanan, som maste koras en stor omvag via
Héassleholm och byta korriktning, eftersom det saknas jarnvag Olofstrom—
Karlshamn. Aven E22 har vissa kapacitetsproblem pa delen Mérrum—
Karlshamn.

10.7.2 Bristfallig transportkvalitet for godstransporter Halland—Skane

Med den stora 6kningen av lastbilar pd E6 kommer det att bli trangselproblem
pa framfor allt delen soder om Helsingborg. Stora kapacitetsproblem pa
jarnvagen Astorp—Teckomatorp—Arlév medfor ocksa att tunneln genom
Hallandsas inte kan nyttjas for delar av godstrafiken. Godstrafiken maste da
antingen ledas den langre véagen via Hassleholm eller ga med lastbil pa E6. Bada
alternativen medfor dock 6kade problem. Om godstagen leds via Hassleholm
maste de forst ut pa den enkelspariga Markarydsbanan som har fa motesplatser.
Nar trafiken sedan ska ut pa den redan hart belastade Sodra stambanan blir
problemen &n mer akuta. Om transporterna ska ga pa lastbil pa E6 skulle det
medfora ytterligare 6kad trangsel och dkad olycksrisk i vagsystemet.

10.7.3 Bristfallig transportkvalitet till och fran vissa industrier i Smaland

I Smaland antas trangselproblemen pa véagsystemet generellt bli sma, med
undantag for vissa strackor kring Jonkoping samt ndgon kort stracka in mot
Kalmar respektive Vaxjo. Vissa storre industrier, exempelvis Monsteras bruk,
ser dock en stor férdel i att anvanda jarnvagen for sina transporter. Den
bristfalliga kapaciteten pa strackorna Blomstermala—Kalmar och Kalmar—
Alvesta kommer dock att innebéra stora begransningar.

10.7.4 Brister vid noder i s6dra Sverige

Lastbilstransporterna forvantas oka kraftigt pa E6 mellan Malmo och
Trelleborg. Det medfor att trangselproblem kan uppsta norr om Vellinge och vid
anslutningen till Yttre Ringleden i Malmd. Nar kapaciteten byggs ut i
Trelleborgs hamn kommer bristerna med farledsdjupet att fa 6kad betydelse.

10.7.5 Svart att klara resandeefterfragan langs starka pendlingsstrak i
Skane

I Skane finns stor efterfragan pa snabb kollektivtrafik, och i Skanetrafikens
tagstrategi finns tydliga 6nskemal om utékning av trafiken pa starka
pendlingsstrak. Pa strackorna Helsingborg—Landskrona—Lund—Malmo och
Hassleholm—Hoor—Eslov—Lund—Malmo finns starka 6nskemal om utkat
utbud. Tagtrafiken kan erbjuda bra restider med uppehall langs vagen, men
dagens trafikupplagg med olika uppehallsbild tar mycket kapacitet och det blir
darfor svart att utoka trafiken. E6 soder om Helsingborg har ocksa vissa
trangselproblem, men for att busstrafiken ska kunna erbjuda
konkurrenskraftiga restider bor den laggas upp som direkt linje Helsingborg—
Malmo utan att stanna i Landskrona och Lund. Skanetrafiken anser dessutom
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att direktbussar pa delar av marknaden skulle ge ett alltfor splittrat upplagg. Pa
strackan Hassleholm—Malmo gar vagen en langre véag an jarnvagen. Det
kommer darfor aven 2025 att vara svart att erbjuda bra restider med bil och
buss.

Pa relationen Kristianstad—Lund—Malmo6 kommer restiden med bil och buss att
bli nagot forbattrad tack vare planerade utbyggnader av E22. Eftersom taget gar
en langre vag via Hassleholm kor Skanetrafiken bussar den kortare véagen via
Horby som kompletterar tagtrafiken. Restiden Kristianstad—Malmo med buss
blir anda betydligt langre &n med tag. Stora kapacitetsproblem kommer aven att
finnas pa enkelsparen Ystad—Malmo, Trelleborg—Malmao, Kristianstad—
Héssleholm, Astorp—Helsingborg samt pé det den korta strackan Maria—
Helsingborg, som &r det sista kvarvarande enkelsparet pa Véastkustbanan.

10.7.6 Bristande pendlingsmojligheter till storre stader och storre
arbetsplatser i Smaland och Blekinge

Pendlingsmojligheterna till de stérre staderna och storre arbetsplatserna i
Smaland kommer aven 2025 i manga fall att vara alltfor bristfélliga. Detta ar
angelaget att atgarda for att fler ska fa tillgang till differentierade
arbetsmarknader. De langa restiderna medfor att bilpendling med lite battre
restid blir enda mojligheten for manga. Restiden fran Oskarshamn till Kalmar
ar lang, och bussrestiden kommer aven framdéver vara cirka 1 timme och 20
minuter.

Fran Nassjo till Jonkoping ar restiden med tag cirka 30 minuter, vilket ar
acceptabelt, men jarnvagen har stora kapacitetsproblem och det &r inte mgjligt
att utka utbudet. Sarskilt vaster om Jonkdping finns behov av att utéka
utbudet. Fran Varnamo till J6nkoping ar det redan motorvég pa hela strackan,
vilket medfor att restiden med buss ar strax dver en timme. Det ar ungefar
samma restid som med den snabbaste tagforbindelsen. Mellan Tranas och
Jonkoping ar restiden an langre, eftersom bade vag och jarnvag gar langre végar.
Restiden skulle i bada fallen behéva minska. Pa delen Boras—Jonkdping ar
restiden med buss langre an 1,5 timmar, vilket ar langt for dagspendling.

Restiden mellan de tre residensstédderna Véxjo, Kalmar och Karlskrona kommer
aven 2025 att vara strax 6ver en timme. Det ar dock en mer acceptabel restid
med tanke pa att avstandet ar mer an 10 mil. Har ar det viktigare att kapaciteten
utokas sa att det gar att kora tatare trafik.

10.7.7 Bristande transportkvalitet for l[Angvaga resor mellan stader i sédra
Sverige och Stockholm

Under de senaste 20 aren har tagtrafiken tagit marknadsandelar fran inrikesflyg
for resor mellan sddra Sverige och Stockholm. Punktligheten i tagtrafiken har
dock forsamrats kraftigt for X2000 mellan Stockholm och Malmé. Under 2010
och 2011 var den sa lag att endast cirka 50 procent av tagen var i tid. En viktig
anledning till forseningarna ar den 6kande regionala tagtrafiken och
godstrafiken krav pa att kora fler tag under dagtid. Fram till 2025 forvéantas en
O0kning av den regionala trafiken, vilket forvantas medftra an stérre problem.

Eftersom manga stader i sodra Sverige har anslutning till X2000 pa Sodra
stambanan drabbar den laga punktligheten dven dessa stader. Eftersom restiden
med bil och buss ar for lang och flygtrafiken har svart att uppratthalla ett rimligt
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utbud, ar det angelaget att transportkvaliteten i snabbtagstrafiken forbattras.
Det ar aven nddvandigt med béattre samordning med tidtabellerna for

anslutande regionaltdg i viktiga bytespunkter langs Sodra stambanan.
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11Mojliga atgarder utan stora investeringar

Manga av de kapacitets- och effektivitetsbrister som finns eller kan
komma att uppsta i transportsystemet kan atgardas utan kostsamma
investeringar. Kapitlet presenterar atgarder i steg 1-3 enligt
fyrstegsprincipen som kan vara aktuella pa manga platser eller generellt i
hela landet. Atgéarderna bidrar till 5kad kapacitet och effektivitet i det
befintliga transportsystemet.

11.1 Trafikslagsovergripande atgarder

Om man betraktar hur vi anvander transportsystemet i dag star det klart att det
skulle kunna anvandas till betydligt fler transporter. Kunskap och arbetssatt
kring flera av atgarderna nedan behover emellertid fordjupas for att
astadkomma den effekten.

11.1.1 Samhaéllsplaneringen

I samhallsplaneringen kan man skapa effektivare resande genom att planera s
att mer kapacitetsstarka ressatt underlattas. Samtidigt kan mer hallbara ressatt
gynnas. Avgorande for sddana val &r att det finns plats att bygga ut
transportinfrastrukturen och att den byggda miljon i dvrigt ar anpassad for det
resande som ar onskvart, till exempel med cykel, buss eller tag.

Lokaliseringen av olika funktioner i en kommun eller i en region ar viktig. Korta
resavstand och lage nara kollektivtrafiken bor prioriteras. Motsvarande géller
for transporter av gods, dar en aktiv samhallsplanering kan minska
transportavstand och underlatta for hantering av gods i terminaler eller i
stadsmiljon. Exempel pa principer for en hallbar planering ar att koncentrera
utbyggnad till befintlig bebyggelse sa att avstdnden mellan dagliga malpunkter
blir kortare, och att bygga ut langs befintliga eller planerade kollektivtrafikstrak
av hog kvalitet och pa gang- och cykelavstand fran tatorten. Korta avstand och
lattillgangliga malpunkter i en stad ger gang-, cykel- och kollektivtrafik goda
forutsattningar att konkurrera pa ett mer framgangsrikt satt. Vi kan alltsa
paverka det framtida resandet genom den fysiska planeringen.

I samhaéllsplaneringen ar det angelaget att kollektivtrafiklosningar ges
forutsattningar att bli fardiga tidigt, sa att nya boende och arbetstagare kan
skapa hallbara vanor nar de etablerar sig i omradet. Trafikverket bor verka for
en anpassning av ny bebyggelse, sa att kapacitetsstarka och hallbara transport-
och ressatt framjas och sa att det blir mojligt att bygga ut infrastrukturen for
denna typ av kommunikation. Det bor vi gora tillsammans med lansstyrelsen, i
tidiga skeden och som remissinstans i samhallsplaneringen. Trafikverket ar
ocksa sjalv planaktor och bor véaga in den paverkan som ny eller ombyggd
infrastruktur far pa valet av transport- eller fardmedel.

Trafikverket behover ta fram tydliga nationella mal for en satsning pa kapacitet
och formulera mal utifran leveranskvaliteter som ar specifika, konkreta,
matbara och realiserbara. Tydliga leveranskvaliteter mojliggér aven jamforelser
mellan vag och jarnvag, vilket stéder en trafikslagsdévergripande planering inom
storstad och pa landsbygd.

Trafikverket ska stédja kollektivtrafikens utveckling, enligt instruktionen for
verket. Var roll nar regionala kollektivtrafikprogram tas fram gor att vi har
mojligheter att pa ett tidigt stadium klargora de kapacitetsmaéssiga
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forutsattningarna for olika former av kollektivtrafik, framst pa jarnvag och vag.
De regionala kollektivtrafikmyndigheterna bor darmed fa battre forutsattningar
att planera och vélja trafiklosningar utifran kapaciteten i transportsystemet som

helhet.

Integrerad planering av transportsystem och bebyggelse

Bebyggelsestrukturen paverkar resmonstren. Darmed paverkar den &ven
efterfrdgan pa vag- och sparkapacitet. Foljande aspekter ar viktiga att beakta i
samhallsplaneringen:

Tillganglighet blir allt viktigare i takt med 6kad specialisering i
samhallet. Sarskilt géller detta storre stader. Tillanglighet kan skapas
genom saval ny infrastruktur som 6kad tathet.

En fordel med 6kad tathet ar att mer av resandet kan ske med gang-,
cykel- och kollektivtrafik, vilket kan bli viktigare om trangseln pa
vagarna Okar eller om miljokrav eller oljebrist gor det dyrare att kora bil.

Bebyggelsen kan paverkas genom planering och ekonomiska styrmedel.
Utformningen av reglerna om avdrag for resor har stor betydelse.

Efterfragan pa kapacitet — och darmed "behovet” — beror pa kostnaden
for att resa.

Ny kapacitet kan inte som enskild atgard l6sa trangselproblem i en
storstad. En del av den nya kapaciteten fylls pa av dem som tidigare har
avstatt fran att resa. Ny kapacitet 6kar trots detta tillgangligheten i
storstad.

Ju mer utspridd bebyggelsen ar, desto mer kapacitetsinvesteringar kravs,
i meningen att de kommer att efterfragas och tenderar att bli [onsamma
att bygga.

Paradoxalt nog 6kar det upplevda behovet av vagkapacitet om spar byggs
langt ut fran regioncentrum. Bebyggelse i centrala lagen 6kar dock
trangseln centralt och darmed efterfragan pa kapacitet dar. | dessa lagen
finns dock fler alternativ till bil.

Behovet av vagkapacitet perifert 6kar med perifer bebyggelse; for
kollektivtrafik ar det svarare att dra generella slutsatser.

Tillgangen till trygga och sakra infartsparkeringar vid strategiska platser
rymmer en betydande potential och knyter samman bilresandet med
kollektivtrafiken.

Passagerartrafik pa vattenvagar inom befolkningstata kustomraden kan
bidra till att avlasta en hart anstrangd infrastruktur pa land.

Gatumiljon i stdderna kan forbattras genom att man gor det lattare att ta
sig fram med cykel och till fots. Det kan ske genom en aktiv prioritering
for gaende, cyklister och kollektivtrafik i stadskarnorna.

Distributionen av dagligvaror kan ske i samordnad form under
lagtrafiktid med specialanpassade bilar for citylogistik som
foretradelsevis drivs miljdanpassat. Konsekvensen ar mindre tréangsel,
hogre fylinadsgrad och lagre miljopaverkan.
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e Vid utformning och placering av externa képcentrum bor hansyn tas till
mojlighet att na dessa med kollektivtrafik, cykel och gang.

11.1.2 Styrmedel

Utveckling och harmonisering av avgifter och skatter

e | EU:s vitbok berdrs fragan om skatter och avgifter inom
transportsystemet. | vitboken anges bland annat féljande:

e Prissignaler spelar en viktig roll vid manga beslut som har
langtidsverkan pa transportsystemet. Transportavgifter och
transportskatter maste omfordelas sa att de i storre utstrackning
avspeglar principerna om “férorenaren betalar” och "anvandaren
betalar”. Avgifter och skatter bor spegla transporternas betydelse nar det
galler att framja EU:s konkurrenskraft och sammanhallningsmalen. Den
totala belastningen pa sektorn bor aterspegla de sammanlagda
transportkostnaderna, inklusive infrastruktur och externa kostnader.
Viss offentlig finansiering kan motiveras av storre samhéllsekonomiska
fordelar och positiva externa effekter. I framtiden kommer dock
transportanvandarna sannolikt att fa betala en stérre andel av
kostnaderna &n i dag. Det ar vasentligt att anvandare, operatérer och
investerare far korrekta och entydiga ekonomiska incitament.

e Internalisering av externa kostnader, undanrojande av skattemassig
snedvridning och av obefogat stdd samt fri konkurrens utan
snedvridning ar en del av anstrangningarna for att anpassa marknadens
val till hallbarhetsbehoven (och aterspegla kostnaderna for att
hallbarhetskraven inte respekteras). De ar dven nodvandiga for att skapa
jamlika villkor mellan olika transportmedel som direkt konkurrerar med
varandra.

e EU-kommissionen kommer parallellt och fore 2020 att ta fram en
gemensam metod for internalisering av kostnader for buller och lokala
luftféroreningar for hela jarnvagsnatet.

Den inriktning som EU har aviserat innebar salunda att priser och avgifter i allt
storre utstrackning ska ge signaler om kostnaderna for transporterna. Det
handlar om kostnader for saval infrastruktur som externa effekter. Konkurrens
och borttagande av snedvridande inslag i finansieringen utgor ocksa vasentliga
delar av den langsiktiga inriktningen.

Att transporter ska belastas med de kostnader som de orsakar ar en etablerad
transportpolitisk princip.

Full internalisering av marginalkostnader kan paverka den relativa
konkurrenskraften mellan trafikslagen. Enligt redovisningen i kapitel 6 kan det
innebéra att godstransporterna pa véag drabbas av betydligt hogre
kostnadsokningar per tonkilometer &n godstransporterna pa jarnvag och pa
sjon. Det skulle kunna fa till foljd att efterfragan forskjutsfran vag till jarnvag
och sjofart. A andra sidan bedémer Kagesson (KTH CTS Working Paper
2011:14) att full internalisering kommer att innebara minskad efterfragan pa
jarnvagstransporter och okad efterfragan pa sjotransporter och i viss man pa
vagtransporter. Det skulle minska behovet av stora investeringar for
godstransporter i framfor allt jArnvagssystemet.
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For persontransporter innebar full internalisering inte lika stora konsekvenser
for valet av trafikslag. Trangselskatt pa vag och trangselavgift pa jarnvag ar dock
viktiga verktyg for att paverka trafiksituationen i storstaderna och pa delar av
jarnvagen. Dessa atgarder kan paverka bade efterfragan och valet av trafikslag
och de kan behéva kombineras med ytterligare atgarder i
kollektivtrafiksystemen.

Det ar inte givet att full internalisering medfor de minskningar av
klimatpaverkande utslapp som krévs enligt EU:s vitbok och regeringens
klimatmal. Det kan darfor kravas ytterligare styrmedel for att minska
efterfrdgan pa transporter, framfor allt pa vag. Detta kan dock medféra 6kade
kostnader for transporter.

Efterfragan pa transporter forvantas 6ka pa sikt. Darfor ar det rimligt att anta
att avgifter och skatter som ar kopplade till ndr man anvander
transportinfrastrukturen och hur mycket kapacitet man tar i ansprak far ckad
betydelse. Pa vagsidan galler det i forsta hand trangselskatt i
storstadsomradena. Det kan ocksa handla om att avstdndsbaserade avgifter for
godstrafiken pa vag infors i Sverige, liksom nu sker i manga andra lander.
Sadana avgifter anses vara effektivare som styrmedel i samhéllsekonomisk
mening an tidsbaserade avgifter. Inom jarnvagen ar det stérre konkurrens om
kapacitet. Trangselavgifter behdver darfor troligen tillampas i stérre omfattning
dar an pa vagsidan.

Handel med utslappsratter

En global handel med utslappsratter for koldioxid kan tvinga fram resultat fran
flygbolagens och flygplanstillverkarnas arbete med ekoflygning. Det galler
exempelvis snalare flygmotorer som i stérre utstrackning drivs med
standardiserade och certifierade hallbara drivmedel, krav pa grona inflygningar
pa alla flygplatser samt forbattrade trafikledningssystem som majliggor rakare
flygvégar.

Offentlig upphandling av infrastrukturtjanster och kollektivtrafik kan bli ett mer
verkningsfullt styrmedel pa sikt

I Upphandlingsutredningens delbetankande 2010 Pa jakt efter den goda
affaren - analys och erfarenheter av den offentliga upphandlingen (SOU
2011:73) diskuteras offentlig upphandling som styrmedel for en héallbar
utveckling. Utredningens beddmning ar att generella styrmedel i form av
skatter, avgifter, standarder och férbud aven i fortsattningen kommer att ha
avgorande betydelse for en hallbar utveckling. Men eftersom klassiska styrmedel
kan vara svara att tillampa behovs kompletterande styrmedel, varav offentlig
upphandling ar ett.

Enligt utredningen fungerar upphandling bast som styrmedel nér det offentliga
ar en stor aktor, som till exempel for kollektivtrafiktjanster och investeringar i
infrastruktur.

Ett kraftigt och vanligt féorekommande styrmedel som paverkar manniskors val
av fardmedel ar att anordna lokal eller regional kollektivtrafik som
subventioneras genom att landstingen eller kommunerna lamnar bidrag for att
tacka driftsunderskott. Det offentliga upphandlar i dag kollektivtrafik for cirka
14 miljarder kronor varje ar. Genom dessa bidrag gar det att anordna
kollektivtrafik med béttre turtathet och anvédndbarhet &n vad som annars skulle
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vara mojligt. Kollektiva resmajligheter i form av attraktiva bussar, sparvagar och
tag ar mer kapacitetseffektiva an resande i bil. Bidragen innebéar ocksa att priset
for resorna blir lagre och att trafiken tryggas under lang tid, vilket har stor
betydelse for dem som anvander kollektivtrafik for sina arbetsresor.

Ett annat utvecklingsomrade ar upphandlingsmetoder dar leverantoren kan
premieras for exempelvis valet av tid for underhallsatgarder. Det leder till att
underhallsarbetet stor trafiken i mindre utstrackning, vilket skapar kad
kapacitet framst i storstadsregioner.

ITS ger stdd for en effektiv anvandning av transportsystemet

ITS-atgarder ar av skiftande slag. Det finns exempel som kan hanforas till
samtliga steg i fyrstegsprincipen, men foretradesvis géller de steg 1-3. Pa langre
sikt kommer transportsystemet att i hdg grad vara beroende av ITS-baserade
tillampningar. Sddana lésningar bor darfor tillméatas stérre betydelse nar
transportsystemet planeras och utformas.

Kapacitetsbrister har varit en generell drivkraft bakom utvecklingen av ITS-
baserade losningar. Utvecklingen har hittills i stor utstrackning skett
trafikslagsvis. Langst har man kommit inom de trafikslag som har en tydlig
systemuppbyggnad (jarnvag och luftfart). Potentialen inom vagsystemet ar
darfor jamforelsevis stor.

For att den langsiktiga potentialen med ITS ska tas till vara behover man
fullfélja den trafikslagsévergripande strategin och handlingsplanen fér
anvandning av ITS32, ITS-radet har uppdraget att gora detta. Trafikverkets
uppdrag i sammanhanget ar att koordinera arbetet. Planen har ett kortsiktigt
tidsperspektiv (2015), och bara att dstadkomma nddvéandig
myndighetssamverkan ar en ambitios malsattning i det tidsperspektivet, enligt
Trafikverkets beddmning.

Forslagen till atgarder har samlats under sex fokusomraden med ett antal
atgardsforslag:

1. Planering av och innovation i transportsystemet

I planering och innovation ligger bland annat att utvardera ITS-16sningar och ta
fram effektsamband, att kompetensutveckla beslutsfattare och planerare i ITS
samt att utveckla konkurrenskraftig forskning och innovation.

2. Data och information

Tillganglig och kvalitetsséakrad data och information ar avgérande for
mojligheten att utveckla ITS. Det handlar exempelvis om data om
transportinfrastruktur och trafikinformation men ocksa om satt att géra dessa
data tillgangliga for manga anvandare och tjansteutvecklare. Ett rikt utbud av
vardeskapande och it-baserade kringtjanster kan gora resandet med
kollektivtrafiken mer attraktivt och underlatta vardagen for manga manniskor.
Basen for sddana utvecklade tjanster utgors av information om bland annat

32 Trafikslagsovergripande strategi och handlingsplan for anvandning av ITS. Vagverket.
Publikation 2010:16
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trafiknat och terminaler. Tillgangen till sddan information ar viktig, inte minst
information om stérningar.

Utvecklingen av trafikinformation kraver samarbete mellan olika aktorer, sdsom
informationsformedlare, terminalleverantérer och teleoperatérer. Med god
tillgang till information om trafiken finns stora mojligheter att bidra till ett
sdkrare, effektivare och mer hallbart transportsystem. Kvaliteten pa
trafikinformationen har stor betydelse for nyttan av olika tjanster. Har behover
berdrda aktorer 6ka sin samverkan nar det galler insamling, lagring, foradling
och tillhandahallande av data och information.

3. Fordon och farkoster, kommunikation och fysisk infrastruktur

Exempel pa atgarder som foreslas inom fokusomradet fordon ar alkolas och e-
navigation for sjofarten men aven utveckling av fordonsforsakringen sa att den
pa ett "smartare” satt kan kopplas till korsatt.

4. Godstransporter

Fokusomradet tacker in bade nationella och internationella transporter for
samtliga trafikslag. Kraven okar pa att kunna félja gods i realtid genom hela
flodet, vilket 6kar behovet av transparens i informationsflédet och battre
planering av trafikslagsdvergripande transporter. Det handlar om att
astadkomma battre informationsstod for godstransportkedjor och
internationellt harmoniserade tjanster. Ett exempel pa atgard &r sé kallad "e-
freight” eller digitala transportdokument eller fraktsedlar for granslosa
transporter.

Andra atgarder kan handla om teknik som gor att avstandet mellan tunga
lastbilar kan minskas pa véag, vilket innebér att fordon kan "packas” tatare och
pa det sattet frigéra utrymme for fler transporter.

5. Persontransporter

Atgarderna inom detta fokusomrade handlar om att trafikanter ska kunna fa
relevant information fore, under och efter resan. Det som efterfragas ar framfor
allt:

e information och tjanster for att planera resor — saval statistik som
realtidsinformation kan behdvas

e information och tjanster for att planera, boka och betala en multimodal
resa

o trafikslagsovergripande information vid stérningar, som inte bara talar
om att det &r en storning utan som ocksa ger besked om hur den fortsatta
resan kan genomféras

e information om terminaler och hallplatser.

6. Storstadsregioner

Vissa atgarder har sarskild betydelse for storstadsregionerna. Har handlar det
om atgarder som minskar trangsel och som underlattar resande med
kollektivtrafik, till fots och med cykel. Ett av forslagen ar att identifiera
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pilotprojekt for hur styrmedel och ITS-l16sningar kan anvandas for att utveckla
intelligent och miljovanlig citylogistik och godshantering. Det kan ocksa handla
om optimering av trangsel- och parkeringsavgifter. En annan I6sning kan vara
sa kallade HOV-korfalt (high occupancy vehicle lanes) som innebér att man far
kdra i busskorfalt om man ar fler an ett visst antal i bilen. Det &r en vanlig
I6sning i Nordamerika.

ITS-radets mandat stréacker sig till utgangen av ar 2012. En storskalig
tillampning av dessa atgarder kommer dock att droja till efter ar 2015. Det ar
darfor viktigt att ITS-radets arbete fullfoljs. En del av det arbetet handlar om att
identifiera vilka atgarder som kréavs for att visionen Transport 2030 ska kunna
forverkligas.

| framtagandet av atgardsforslagen har ITS-radet beaktat Logistikforums33
handlingsplan for logistik och godstransporter. I den handlingsplanen
presenteras utmaningar och prioriterade insatser for att Sverige aven i
fortsattningen ska halla varldsklass pa logistik och transportlésningar.

Mobility management foréndrar beteenden och forstarker effekterna av andra
atgarder

Mobility management ar ett koncept for att framja hallbara transporter och
paverka bilanvandningen genom att forandra resenarers attityder och
beteenden. Som framgatt i kapitel 6 menas med mobility management "mjuka”
atgarder som paverkar resan innan den har borjat. Sadana atgarder forbattrar
ofta effektiviteten hos "harda” atgarder som exempelvis infrastrukturatgérder.

I EU-projektet MAX definierades foljande kategorier av atgarder

o informationsatgarder for att forse (den potentiella) resendaren med
information och radgivning genom olika medier

e uppmuntran till frivilliga forandringar av resebeteende genom
marknadsforing av alternativ till privat bil och information som hojer
medvetenheten om de alternativ som finns

e organisation och samverkan i ett omrade for att tillhandahalla tjanster
som alternativ till privat bil

e atgarder for att integrera mobility management i utbildning

o platsspecifika atgarder for att hantera efterfragan pa resor och
transporter for en specifik plats som alstrar trafik, till exempel ett
foretag, en skola, ett sjukhus, konserter och méassor

e telekommunikationer och flexibla arbetstider som minskar resebehovet
genom att ersatta resor med andra arbetsrutiner

e stddjande och integrerande atgarder som inte direkt infors for att
paverka resande eller transporter, men som dnda paverkan denna
efterfrdgan och darmed kan vara betydelsefull for effektiviteten hos

3 Logistikforum &ar regeringens radgivande organ i logistikfragor, dar transportkdpare,
transportsaljare, akademi och staten mots.

34 MAX. Successful Travel Awareness Campaigns and Mobility Management Strategies.
Forskningsprojekt 2006-2009.
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mobility management, till exempel atgarder som paverkar kostnaden for
att resa med bil eller med andra fardsatt.

Mer konkret tar sig mobility management manga olika uttryck. I en storstad kan
det handla om kampanjer och atgarder som gynnar cykling och anvandning av
kollektivtrafik, eller personlig radgivning om minskad bilanvéandning. Det kan
ocksa handla om att arbetsgivaren betalar de anstalldas kollektivtrafikutgifter.
Andra atgarder kan vara bilpooler eller planer for saker gangtrafik till skolan for
barn.

Den moderna informationstekniken har skapat forutsattningar for
distansarbete, och mdjligheter att genomféra méten via webben finns redan.
Forutsattningarna kommer rimligen att bli annu battre med tiden. Den
pagaende regionforstoringen skapar vaxande arbetsmarknader men leder till
langre arbetsresor. Fran saval kapacitetssynpunkt som resurs- och
familjesynpunkt kan det bli allt viktigare att ge de anstéallda goda forutsattningar
for distansarbete.

Att it i dag bara anvands i begransad utstrackning som substitut for
arbetspendling och tjansteresor beror pa en rad faktorer, déaribland ovana och
bristande acceptans.

Om fler far mojlighet att ha flextid, kan kollektivtrafiken lattare anpassas till
arbetstiden. En utokad flexram skulle ocksa medfora att topparna i trafiken inte
blev lika extrema. Det skulle bade motverka trangsel i personbilstrafiken och
minska kostnaderna for kollektivtrafiken. Aven stérre mojligheter att arbeta
hemifran under delar av arbetstiden skulle medféra farre resor och battre
mojligheter att resa nar belastningen inte &r som storst. Det skulle samtidigt
bidra till ett ressnalare samhélle.

Erfarenheten visar att mobility management ger mycket nytta i férhallande till
insats. Det galler sarskilt om atgarderna inte sker isolerat utan som en del i
atgardspaket som kan innefatta saval infrastrukturatgarder som
prissattningspolitik eller regleringar.

Mobility management kan ocksa vara en effektiv metod i underhallsprojekt. Vid
reparationen av Stallbackabron i Trollhéattan satsade man i ett tidigt skede pa
simulering av vantad trafiksituation. Pa sa satt kunde man fa till
trimningsatgarder som underlattade arbetet och trafikflodet. Vasttrafik satsade
pa en ny busslinje med tatare turer, vilket ledde till bade miljovinster och
andrade resvanor. Informationsinsatser infor projektstart underlattade ocksa
arbetet och gav dandrade resvanor. Mobility management kan anvandas pa
liknande satt i byggskeden.

11.1.3 Drift, underhall och reinvestering pa vag och jarnvag

Underhall och reinvesteringar av transportsystemet ar en grundlaggande
forutsattning for att minska sarbarheten och anvanda transportsystemet
effektivt. Det handlar framfor allt om att forebygga stérningar, minska effekten
av storningar samt att minska kansligheten for stérningar. Det &r en viktig
forutsattning for att vi ska kunna anvanda tillganglig kapacitet pa béasta satt och
pa sa satt skapa ett effektivt och robust transportsystem. For mer detaljer, se
kapitel 7.
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11.1.4 Trimningsatgarder vag och jarnvag

Pa vagsidan har det kartlagts behov av kapacitetshéjande trimningsatgarder till
ett varde av 8,3 miljarder kronor under perioden 2012—2021 och 3,4 miljarder
kronor under perioden 2022—2025. Dessa atgarder ar oftast billiga jamfort med
nya investeringar, och de genererar stora samhallsekonomiska vinster.

Med trimningsatgarder pa vag avses har atgarder som 6kar kapaciteten pa
vagnatet genom att maximera effektiviteten i det befintliga systemet. Det finns
ocksa atgarder som redan anvands i det svenska vagnatet och déar ytterligare
satsningar ar mojliga. Exempel pa sddana atgarder ar mittracken, 6kad barighet
och bredd pa vissa vagar, flodesstyrda pafarter och utokat antal korfalt inom
befintlig vagomrade, stigningsfalt, ITS-atgarder, forbattring av trafikplatser och
reversibla korfalt.

TRIMNINGSATGARDER

Kapacitetshdjande trimningsatgarder mellan 2012-25 till B 2012-21
en kostnad om cirka 11,7 miljarder har identifierats 2022-25
SEK miljarder; 2009 ars penningvéarde @ Andel av total
Kostnad for kapacitetshéjande trimningsatgéarder
Kostnad fér trimningsétgérder utdver NTP uppdelade per kategori 2012-25
34 11,7
Intelligent 38
Transport Systems . 25
3,4 i
92 0,5
I 3.5 31 Mittracken | 11 @
Breddning, stigningsfalt,
31 ramper, pafarter 1.0 @
52 |
"""""" Trafikplatser ‘ 0,7 @
Sidoomrédesatgarder ‘ 0,6 @
Reversibla korfalt I 05
NTP Genom- Icke Kapacitets- Kapacitets-Kapacitets- Totala KoIIeﬂk;iytraﬁl;:ng 0,1 @
(2010- forda kapacitets- héjande héjande  hojande finansierings- samakningskorfalt
2021) atgarden  hojande  atgarder atgarder atgarder  behovet
(2010- atgarder  (2012- utéver (2022- (2012- 100%
2011) (2012- 2021y planen 2025 2025) Total 84 65 P
2021)t (2012-

2021)

1 Kapacitetshojande trimningsétgérdsgrupper &r definierade enligt listan till héger
KALLA: Trafikverket NTP; Trafikverket regioner; teamanalys

Figur 11.1 .Kapacitetshojande trimningsatgarder pa vag 2012—2025

For att utveckla effektiviteten pa jarnvagen kan systemet trimmas sa att en att
storre lastprofil tillats, det vill sdga bredare och hogre vagnar kan anvandas. Det
innebar att storre volym gods kan tillatas per vagn. En annan viktig forbattring
for okad kapacitet ar barighetssatsningar, sa kallande STAX-atgarder (storsta
tillatna axellast), dar standarden normalt ¢kas till 22,5 ton eller 25 ton. Detta
medfor att varje vagn kan tillatas bara tyngre last. Det nya europeiska
trafikstyrningssystemet ERTMS-Regional kommer att inforas pa livskraftiga
lagtrafikerade banor. Detta bidrar till effektivisering av trafikledningen och
kapacitetshojning pa de aktuella banorna. Exempel pd mindre
trimningsatgarder i jarnvagssystemet ar bangards- och signalatgarder samt
forlangningar av perronger.
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11.2 Specifika atgarder per trafikslag

11.2.1 Atgarder jarnvag

Avgifterna styr for narvarande endast i ringa utstrackning
kapacitetsanvandningen pa jarnvéagen. Vi lamnade den 30 september 201135
forslag som innebar dels differentiering av avgifter, dels kompletterande
styrmedel for att pa sikt astadkomma en effektivare anvandning av jarnvagen.
Bland de foreslagna kompletteringarna kan namnas bokningsavgifter och
sarskild kapacitetsavgift. Dessutom féreslogs administrativa styrmedel, som
successiv tilldelning och ramavtal. Trafikverket tillampar i dag
prioriteringskriterier och trangsektorsplaner i samband med att kapacitet
tilldelas.

Jarnvagen har stora kapacitetsbrister pA manga strackor. | Sverige anvands
emellertid inte den ska kallade extra avgift som sarskilt har inforts i
jarnvagslagen for att hantera kapacitetsbrist. Ett skal kan vara att avgiften enligt
den svenska lagen, som Trafikverket tolkar den, endast tas ut for att 16sa
intressekonflikter och efter att en bana har forklarats 6verbelastad. Det bor
utredas om EU-ratten medger en annan utformning som gor det mojligt att ta ut
extra avgifter for att pavisa forekomsten av trangsel.

Jarnvagslagen medger att kapacitet far reserveras for en viss typ av
jarnvagstrafik under vissa forutsattningar. Innebdrden ar att foretrade ges till
den trafik som har prioritet pa den aktuella delen av natet. Denna mojlighet
tillampas inte i Sverige.

Det bor utredas om reservation av kapacitet for viss jarnvagstrafik kan tillampas
och bidra till en mer effektiv kapacitetsanvandning. Exempelvis skulle
kriterierna for prioritering av tagtyper i hogre grad kunna gynna de tag som har
manga passagerare. Dessa tag bidrar mer till en hog kapacitet pa banorna an de
tag dar operatdren har hog betalningsvilja.

Figur 11.2 ger en grov indikation om olika styrmedels potential att pa sikt
paverka kapacitet och effektivitet jamfort med idag.

35 Rapport. Jarnvagens behov av 6kad kapacitet - Forslag pa losningar for aren 2012-
2021. 2011-09-30
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Styr- Styr-

effekt Effektens effekt
Typ av atgérd idag  utbredning pa sikt Kommentar
Banavgifter
Infrastrukturavgift Q Nationell O Paverkar hur trafiken fordelas genom differentiering
Trangselavgift O Lokal/Regional . Paverkar hur trafiken férdelas genom differentiering
Avgift for externa effekter O Lokal-global O Paverkar hur trafiken fordelas genom differentiering
Rabatt O Lokal/Regional O Péverkar hur trafiken férdelas
Bokningsavgift O Nationell O Paverkar kapacitetsanspraken
Kvalitetsavgift (® Nationell (D Ger minskad stérningsrisk
Ovriga avgifter O Nationell O Kan avse s.k. "mark-ups" &vriga avgifter
Handel med utsldppsrétter
ETS Q Internationell @ Bidrar till lingsiktig hallbarhet
Subventioner
1?::::‘;&7:; :::f::f:u O Regional/Nationell . Minskar tréngsel pa vig och bidrar till langsiktig hallbarhet
Administrativa styrmedel
Successiv tilldelning O Nationell 0 Ger okad kapacitet genom mindre detaljstyrd tagplan
Trangsektorsplaner O Lokal O Ger forutsattningar for max. antal tigrbrelser
Ramavtal O Nationell O Minskar osdkerheten for jarnvigsforetag
Prioriteringskriterier O Nationell O Kan ge 8kad effektivitet men inte mer kapacitet
Reservation av kapacitet O Nationell O Kan ge 6kad effektivitet men inte mer kapacitet

Figur 11.2 Effekter av styrmedel — jarnvag. Gron farg anger styrmedlets potential.

11.2.2 Atgérder vag

De styrmedel som ar mest framtradande inom vagtransportsystemet nar det
galler kapacitet ar avgifter och skatter, framfor allt trangselskatten.
Kapacitetsproblemen i det statliga vagnatet ar i stort sett begransade till
storstadsomradena. Det finns dock vissa funktionalitetsproblem &ven i andra
delar av transportsystemet.

I dag har avgifterna inom vagtransportsystemet liten koppling till hur vagfordon
anvands. Avgifterna bor darfor pa sikt utvecklas mot att bli mer dynamiska och
kopplade till nér och var systemet anvands. Trenden i Europa &r att denna
koppling starks. Med 6kad teknikmognad bor tung trafik pa lite sikt kunna
tidsstyras genom avgifter i storre utstrackning, vilket kan ha en betydande
paverkan pa kapaciteten i vagsystemet.

Ofta motiveras vaginvesteringar med att de I0ser trangselproblem i vagsystemet.
Erfarenheterna har dock visat att investeringar i sig ar en otillracklig 16sning
som inte loser trangselproblemen pa sikt. Det beror pa att merparten av
kapacitetsokningen &ts upp av 6kad trafik. Aven om investeringen inte leder till
en tydlig minskning av tréangseln sa innebéar det anda okad tillganglighet och
Okad nytta for resendrerna. Trangsel och kéer minskar dock effektiviteten
kraftigt i vagtrafiken. Atgarder som kan minska allvarlig kébildning har darfor
ett egenvarde. Mot denna bakgrund &ar det angeléaget att inte alltid klumpa ihop
vaginvesteringar, utan att aven fundera pa hur utbudet av vagkapacitet fordelas
pa olika fardmedel.
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Trangselskatt

I en utvardering kort efter forsoksperioden med trangselskatt pa vég visade det
sig trafiken till och fran Stockholms innerstad hade minskat med cirka 20
procent. Kétiderna minskade med mer an 30 procent i och kring innerstaden,
samtidigt som utslappen minskade med 14 procent i innerstaden och 2,5
procent i lanet. Trots att nivan pa trangselskatt har varit nominellt oférandrad,
har effekterna av trangselskatten i Stockholm hallit i sig under de snart 5 ar som
gatt sedan inforandet.

Ar 2013 kommer &ven Goteborg att anvanda systemet med trangselskatt. Syftet
ar att forbattra framkomligheten och miljon i Géteborg, men &ven att bidra till
finansieringen av investeringar i kollektivtrafik, jarnvag och vag. Atgarden berdr
bade det statliga och kommunala vagnatet genom att betalstationer kommer att
finnas i bada naten.

Riksdagen beslutar om alla de inslag som gor trangselskatten styrande ur
kapacitetssynpunkt. Det handlar om betalstationernas placering, vilka fordon
som ska omfattas samt belopp och tidsintervall. Denna ordning forsvarar en
fortlopande anpassning till trafikutvecklingen. Trangselskatten bor utformas sa
att styrmedelsfunktionerna kan tillampas mer flexibelt, med hansyn till
framkomligheten i vagnatet.

Véagkapacitet kan tilldelas kollektivtrafiken till exempel genom nya lankar eller
separata busskorfalt. Ett busskorfalt innebar ofta att utrymmet for biltrafiken
minskar. Det kan oka restiderna for dem som aker bil, medan de som aker med
bussarna far kortare restid.

I Stockholms framkomlighetsstrategi3¢ pekar Stockholms stad pa att det
begransade utrymmet kan anvandas mer effektivt genom att man ger mer plats
at de fardmedel som kan transportera flest manniskor vid de tider da manga vill
resa. | vissa fall kan detta ske endast genom att man minskar utrymmet for de
fardsatt som inte anvander utrymmet lika effektivt. Det innebér en
omfordelning av kapacitet och gatuutrymme fran bil till cykel- och
kollektivtrafik.

En kapacitetsstark kollektivtrafik och ett ssmmanh&angande cykelnat med hégre
prioritet ar nyckeln till okad transportkapacitet pa gator och vagar.

Effektivare bilanvandning

Bilpooler finns etablerade pa vissa hall sedan nagra ar tillbaka. Konceptet torde
dock kunna utvecklas ytterligare om samhallet forsoker paskynda utvecklingen.

Ett annat viktigt styrmedel ar parkeringspolitiken i de centrala delarna av de
storre staderna. Om kommuner och arbetsgivare skulle ta ut marknadsmassig
avgift eller om parkering formansbeskattas, finns goda mojligheter att styra
bilanvandningen. Det innebar ocksa att bilanvandarnas dolda subvention
forsvinner.

% Forslag till Framkomlighetsstrategi for Stockholm 2030. En strategisk inriktning for
storstadsgator i varldsklass. REMISSVERSION. Version 1.0, 2011-12-01
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Variabla hastighetsgréanser

Med borjan 2003 inleddes férsok med variabla hastighetsgranser pa ett
tjugotal platser i Sverige. Systemet fungerar sa att hastighetsgransen tillfalligt
sanks med omstéllbara, lysande vagmarken nar forhallandena ar forsamrade
och mer riskfyllda. Detta har anvénts bade pa végstrackor och i korsningar.
Forsoket visar att atgarden generellt ger battre anpassning av hastigheten till
trafiksituationen, jamfort med utméarkning med traditionella vagmarken.
Olycksrisken minskade overlag, tempot blev lugnare och framkomligheten
forbattrades nagot. Miljoeffekterna ar dock mycket sma.

Separata korfalt for kollektivtrafik

Pa vagar med kapacitetsbrist och aterkommande kobildning, till exempel vid
korsningar, kan det vara effektivt att l1ata bussar och taxi ha egna korfalt sa att de
kan passera koande fordon och darmed bli palitligare och mer attraktiva som
fardmedelsalternativ. | storstadsomraden skulle denna mojlighet aven kunna
ges till distributionstrafik som samlastar gods eller uppfyller vissa miljokrav.
Den narmare utformningen av ett sddant regelverk aterstar att utforma och
konsekvensbeddma.

Internationella 6verenskommelser

| september 2011 antog Europeiska radet det reviderade Eurovinjettdirektivet.
Revideringen gor det mojligt for EU:s medlemsstater att infora nya tullar eller
vagavgifter for lastbilar 6ver 3,5 ton, och &ven att ta betalt for externa kostnader
sasom utslapp och buller, vilket inte gick tidigare. Bestammelserna ar bara
tillampliga pa TEN-vagar och sammanhangande motorvagsnat. Det ar valfritt
att infora direktivet, och Sverige har beslutat sig for att inte infora det.

Erfarenheterna fran de lander som infort kilometerbaserade vagavgifter for
lastbilar visar att det ar ett styrmedel som paverkar exempelvis rutt och
fordonstyp. Avgiftssystemets utformning har stor betydelse for effekterna pa
trafiken. Flera studier har genomforts for att analysera effekterna av
vagavgiftssystemen i Schweiz, Osterrike, Tyskland och Tjeckien. Framfor allt
Schweiz har gjort omfattande analyser for att se hur fordon, transportvolymer
och miljopaverkan forandras. En generell slutsats ar att de nya avgiftssystemen
bidrar till ndgot 6kad effektivitet. Lastfaktorn har 6kat och logistikupplaggen har
utvecklats. | Sverige utgar ett avstandsbaserat transportstod till industrier i de
fyra nordligaste lanen, vilket kan behdva justeras om direktivet infors.

Omkorningsforbud under vissa tider pa 2+1-vagar och hogtrafikerade motorvagar

Eftersom lastbilar varken far eller kan halla sa hog hastighet tar omkorningar
lang tid, och om det ar mycket trafik stoppar de upp flodet for snabbare trafik,
med kobildning och kraftiga hastighetsreduktioner som féljd.
Omkorningsforbud innebar att lastbilar inte far kora om lastbilar.

Oka den genomsnittliga belaggningen per fordon

Trafikarbetet for personbilar har 6kat med 19 procent mellan 1997 och 2010,
samtidigt som antalet personkilometer har 6kat med endast 13 procent under
samma period. Det innebdar att den genomsnittliga belaggningen per bil har
minskat under perioden. Om det hade varit samma medelbelédggning 2010 som
1997 hade personbilstrafiken 2010 varit cirka 64 miljarder fordonskilometer, i
stallet for 68 miljarder. Skillnaden pa 4 miljarder fordonskilometer kunde
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troligen ha haft stor betydelse for trangsel, bullerproblem, klimat och slitage pa
vagarna. Det borde séledes ha stor betydelse att den genomsnittliga
beldggningen per bil inte fortsatter att minska. Det ar angeldget att hitta en
lamplig form av styrmedel for att astadkomma detta, exempelvis prioritet for
fordon med fler passagerare.

Pa samma satt som for personbilar har trafikarbetet for lastbilarna 6kat mer &n
antalet tonkilometer. Detta har kunna ske samtidig som det fran 1993 tillats
bade langre och tyngre lastbilar. Det innebar att den genomsnittliga mangden
lastat gods per lastbil har minskat.

Figur 11.3 ger en grov indikation pa olika styrmedels potential att pa sikt
paverka kapacitet och effektivitet jamfort med i dag.

Styr- Styr-

effekt Effektens effekt
Typ av atgdrd idag  utbredning pd sikt Kommentar
Avgifter och skatter
Infrastrukturavgift O Nationell O Ger dkad effektivitet genom koppling till utnyttjande
Trangselskatt O Lokal . Paverkar hur trafiken férdelas
Avgift for externa effekter (D Nationell @  Bidrar till langsiktig hallbarhet
Ovriga avgifter O Nationell O Vig/broavgifter i finansierande syfte
Subventioner
iz_f;::f:ji:;‘:::i;gkav O Lokal/Regional . Minskar tréngsel pd vig och bidrar till ldngsiktig hdllbarhet
Administrativa styrmedel
Omférdelning av vigkapacitet  (®  Lokal @ Ger 5kad effektivitet genom ex. sarskilda busskérfalt
Policy for bilparkering O Lokal O Kan ge 6kad kapacitet genom mindre biltrafik
ITS
Optimering av trafiksignaler O Lokal . Kan reglera flodet och ge 20-30% kortare restid
Trafikinformationstavlor O Lokal Q Bidrar till omledning och béttre utnyttjande av vigkapacitet
Vagrenskérning O Lokal O Kapacitetstillskott 5-10% pa hégtrafikerade motorvigar
Restidsinformation O Regional 0 Kréver bra indata och samverkan med tjdnsteleverantérer
Reversibla korfalt O Lokal O Har lokalt stor effekt pd kapaciteten
Mobility management
Reseplanerare (® Nationell (D Ger kad kapacitet genom information
Distansarbete e Nationell O Ger dkad kapacitet genom &ndrade resvanor

Figur 11.3 Effekter av styrmedel — vag. Gron farg anger styrmedlets potential.

11.2.3 Atgarder sjofart

Sjofart skiljer sig fran vag- och jarnvagssektorn pa sa satt att infrastrukturen
tillhandahalls inte bara av staten utan dven av privata och kommunala bolag.
Detta innebar att delar av infrastrukturen drivs pa affarsméassiga grunder och
kraver en pris- och avgiftssattning som ger full kostnadstackning. Avgifterna har
darfor konstruerats for att i forsta hand uppfylla finansieringskravet.

Till skillnad frén jarnvag och vag blir det mycket sallan trangsel i svenska
farleder. Trangselkostnaderna i farlederna anses darfor i princip vara
forsumbara. Daremot uppstar emellanat vantetider for lotshjalp och isbrytning.

Sjofarten har dverkapacitet samtidigt som den belastas med full
kostnadstackning. Kommande miljorestriktioner kan sammantaget komma att
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minska de externa effekterna fran sjofarten och darmed de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna for emissioner. Om restriktionerna inférs utan 6versyn av
den befintliga avgiftsstrukturen, finns det risk for att sjofarten tappar
attraktionskraft.

De avgifter som tillampas inom sjofarten bor ses dver och anpassas till den
overgripande "marginalkostnadsprincipen”. | samband med detta bér man
beakta inférandet av skarpta restriktioner for emissioner fran sjofarten.

IMO:s svaveldirektiv

De nya gransvardena for svavel i fartygsbransle leder till kostnader for att
minska utslappen. Berakningar indikerar att sjotransporter kommer att
overforas till landtransporter. Eftersom direktivet framst kommer att paverka
Ostersjon, paverkas detta omréde mest.

Overforing till vag berdknas framst ske i Syd- och Mellansverige. Resultaten
visar ocksa en 6verforing fran Sveriges ostkust till vastkusten.

Det berdknas ocksa ske 6verflyttningar fran hamnar i norra Sverige till hamnar i
mellersta och sodra Sverige samt Narvik, vilket leder till langre
anslutningstransporter pa land. Pa svenskt territorium beraknas en viss 6kning
av transportarbetet pa vag och jarnvag och en minskning av sjotransportarbetet.

Vattenvagar kan bli en integrerad del av kollektivtrafiken

Majligheten att anvanda vattenvagar bor ges storre tyngd, eftersom sadana
I6sningar i flera fall borde kunna komplettera den landbaserade infrastrukturen.
Kollektivtrafik pa vatten kan enkelt integreras med cykeltrafiken genom
mojligheten att ta med cykeln pa baten eller farjan. Infor varje storre
infrastrukturinvestering och transportplanering bér méjliga vattenvagar
utvarderas som en del av beslutsunderlaget. Gemensamma principer for
terminaler och bryggor bor utvecklas.

Ett annat exempel ror vara sa kallade inre vattenvagar. Sjofartens foretradare
beddmer att Sverige har utmarkta forutsattningar for transporter av saval gods
som passagerare pa inre vattenvagar, och att ett svenskt inférande av EU:s
bestammelser pa omradet kan ge 6kad kapacitet i transportsystemet.

Lotsbehovet kan minska

Lotsinfrastrukturen ar dyr och bekostas av sjofarten. Sjéfartsverket har
foreslagit en differentierad lotsavgift som ger sjofarten incitament att ta en
storre del av ansvaret, genom investeringar som medger egenkontroll och
minskar behovet av lotsning. Det kan ske genom en kombination av ITS-st6d
och atgarder i farlederna.

Figur 11.4 ger en grov indikation pa olika styrmedels potential att pa sikt
paverka kapacitet och effektivitet jamfort med i dag.
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Styr- Styr-

effekt Effektens effekt
Typ av atgérd idag  utbredning pé sikt Kommentar
Avgifter och skatter
Infrastrukturavgift O Nationell Q Técker sjélvkostnad for infrastrukturen
Tringselavgift O Ej relevant O Tréngsel firekommer varken nu eller pa sikt
Avgift for externa effekter O Ej relevant O Avgifter fér emissioner kan anpassas till marginalkostnaderna
Ovriga avgifter O Lokal O Técker sjalvkostnader for tjanster och anldggningar
Handel med utsldppsritter
ETS (O Internationell @ Kan pésikt hantera en relativt stor marginalkostnad
Subventioner/rabatter
Rabatter pa avgifter O Nationell O Avgifter rabatteras fér laga utsldpp av emissioner
Sjéfartsstod O Nationell O Stirker konkurrenskraften fér sjéfarten
Administrativa styrmedel
Svavelbegrédnsning (IMO) O Nationell 0 Ger langsiktig hillbarhet
Kviveoxidbegrinsning O Nationell O Ger langsiktig hllbarhet
EU-klassad inlandssjofart O Regional/Nationell 0 Avlastar landburna transportsystem och ger ny kapacitet
ITS
EU-projektet Mona Lisa O Internationell O Ger effektivare logistik och darmed utnyttjande

Figur 11.4 Effekter av styrmedel — sjofart. Gron farg anger styrmedlets potential.

11.2.4 Atgarder flygtrafik

Trangsel prissatts inte inom luftfarten, vare sig i Sverige eller inom évriga EU.
Principen for tilldelning av sa kallade slots &r fortfarande baserad pa
"grandfather’s right”, vilket innebér att om ett flygtrafikforetag anvant mer éan
80 procent av sin tilldelade slot ett ar har det foretrade till samma slot nasta ar.
Flygtrafikforetaget betalar emellertid ingenting for sloten.

Av tillampliga styrmedel inom luftfarten ar det pa kort sikt miljotillstandet for
Arlanda som behover ses dver. Arlandas nu gallande miljétillstand, som medger
372 100 rorelser per ar, innefattar aven ett antal villkor. Av dessa ar det framst
villkor 1 om utslappstak och villkor 6 om 6verflygningar 6ver Upplands Vasby
som medfor framtida kapacitetsbegransningar. Om inte reglerna for
utslappstaket andras for Arlanda, kommer resultatet att bli betydande
kapacitetsbegransningar for flygtrafiken till Stockholm, genom kapacitetsbrister
redan 2013—2014.

Handel med utslappsratter ar ett satt att ta hansyn till luftfartens
marginalkostnader for emissioner. Nar denna handel nu har inletts fran 2012
kan luftfarten komma att ndrma sig full internalisering. Inférandet av detta
styrmedel bor foranleda en analys av befintliga styrmedel som avser flyget. Om
utslappshandeln infors utan paverkan pa andra styrmedel, kan
konkurrensférutsattningarna snedvridas och det riskerar att motverka en
effektiv anvandning av transportsystemet som helhet. Flygets utslapp av
koldioxid bor uteslutande hanteras genom handelssystemet.

Det kan aven dvervagas om styrmedel kan anvandas mer verkningsfullt for att
ge flygtrafikforetag incitament och ekonomiska mojligheter att paskynda
investeringar i energieffektivare och tystare flygplan.
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Figur 11.5 ger en grov indikation pa olika styrmedels potential att pa sikt paverka
kanacitet och effektivitet iamfort med i daa.

Styr- Styr-

effekt Effektens effekt
Typ av atgéird idag  utbredning pa sikt Kommentar
Avgifter och skatter
Infrastrukturavgift O Nationell O Tacker sjalvkostnad for infrastrukturen.
Triangselavgift O Lokal O Slotar prissitts inte idag. Kan komma att ske pé sikt.
Avgift for externa effekter O Lokalt/Regionalt . Bidrar till ldngsiktig hdllbarhet
Ovriga avgifter O Lokal/Regionalt O Skulle kunna avse parkeringsavgifter for bilar
Handel med utsldppsrétter
ETS e Internationell 0 Bidrar till langsiktig hallbarhet. Skulle kunna bli globalt.
Subventioner/rabatter
?\li:;:;iupphandling a\r @ Regional O Paverkar trafiken pa Arlanda i peak
Rabatter p& avgifter (O Nationell (® Kan eventuellt kopplas till tysta och energieffektiva flygplan
Administrativa styrmedel
Miljotillstand 0 Nationell . Kan utformas sa att kapacitetsbehoven beaktas
Utvecklad slottilldelning O Nationell O Kan ge effektivare utnyttjande av kapaciteten pa Arlanda
ITS
EU-programmet SESAR O Internationell O Ger dkad kapacitet i luftrummet

Figur 11.5 Effekter av styrmedel — flygtrafik. Gron farg anger styrmedlets potential.
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12Transportsystemets utmaningar,
majligheter och potential till 2050

For att under de narmaste aren kunna fatta kloka beslut om satsningar pa
transportsystemet behdvs en bild av inriktningen pa lang sikt. Inom
ramen for kapacitetsutredningen har viktiga utmaningar och méjligheter
for transportsystemet i det langsiktiga perspektivet identifierats, och de
presenteras i detta kapitel. Vidare har prognoser om trafiktillvaxten med
sikte pa 2050 tagits fram. Med utgangspunkt fran fyrstegsprincipen har
mojliga atgarder listats. Tankbara utvecklingsstrategier for mer kraftfulla
kapacitetsforstarkningsatgarder har studerats och utvarderats genom
overgripande och preliminara bedémningar av kostnader och effektivitet
inklusive samhaéllsekonomi.

12.1 De storsta utmaningarna: att mota och férena kraven pa
godstransporter och persontransporter med klimatmalen
Utifran de prognoser och andra observationer som redovisats tidigare i denna

rapport har Trafikverket identifierat ett antal kritiska fragor eller vagval av
betydelse for transportsystemets utveckling pa lang sikt:

e Hur ska transportsystemet anpassas for den stora 6kningen av
godstransporter som forvantas till 20507?

e Storstadsregionerna véxer — vilka atgarder kravs for att hantera detta?

e Styrmedel — vilka behdvs och i vilken utstrackning ska de anvandas foér
att styra efterfragan pa kapacitet inom och mellan trafikslagen?

e Blandad eller 6kad grad av separering av trafiken pa jarnvag?
e Flygets framtida roll?

e Klimatanpassning av transportsystemet — vilka krav stélls och kan de
uppfyllas?
e Ska staten peka ut och prioritera sarskilda noder?

e Kust- och insjofartens framtida roll?

e Satsa pa hoghastighetsjarnvag och i sa fall vilken variant?

Dessa fragor ar en viktig grund for den fortsatta analysen och Trafikverkets
rekommendationer.

En utgangspunkt &r ocksa EU:s vitbok "Transport 2050 — fardplan for ett
gemensamt europeiskt transportomrade”. | fardplanen faststélls olika mal for
olika typer av resor — inom stader, mellan stader och 6ver langa avstand. Se
kapitel 3 for en sammanfattning av vitbokens mal.

Ytterligare en utgadngspunkt ar IVA:s nyligen avslutade projekt Transport 2030
37 dar en vision for transportsystemet har tagits fram. Den ar framst inriktad pa
optimal anvandning av den befintliga infrastrukturen och att genom innovation
och fornyelse av logistik, distribution och fordon skapa ett hallbart

37 IVA: Transportsystem for hallbar utveckling och konkurrenskraft. Slutrapport fran
projektet Transport 2030
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transportsystem. Det handlar framst om atgarder enligt fyrstegsprincipens
inledande steg.

Visionen innebar att Sverige pa langre sikt har ett transportsystem som svarar
mot manniskors behov av tillganglighet till arbetsmarknad, service och
upplevelser och mot néringslivets behov av transporter, men dar transporterna
inte langre sker pa bekostnad av miljon.

Till visionen har bland annat foljande 6vergripande mal kopplats: "Genom att
battre anvanda vara transportresurser och utveckla deras internationella
anslutningar kan vi erbjuda forbattrad tillganglighet och 6kad sakerhet for saval
gods- som persontransporter i tatort och pa landsbygden. Med battre styr- och
kontrollsystem minskar vi risken for storningar och blir battre pa att hantera de
som trots allt intraffar. Vi far darmed ett mer robust och tillforlitligt
transportsystem och mdjliggor darmed battre livskvalitet och battre
forutsattningar for naringslivet.”

De drivkrafter som framhalls i visionen ar dels Sveriges innovationskraft, dels
ett politiskt ledarskap som tillampar tydliga ekonomiska styrmedel som
stimulerar ett socialt, ekonomiskt och miljomassigt hallbart transportsystem.

Enligt visionen &r anvandningen av styrmedel en av de viktigaste
komponenterna i utvecklingen av transportsystemet. Med vél utformade
styrmedel skapas ocksa rattvisa spelregler for transportsystemets aktérer. Man
framhaller ocksa ITS och mobility management som viktiga
utvecklingsomraden.

12.2 Mojligheter med atgarder enligt fyrstegsprincipen

Om prognosernas trafikokningar ska fa plats fullt ut i vag- och jarnvagssystemen
skulle det kravas kapacitetsatgarder till en kostnad som dverstiger 600 miljarder
kronor utéver en basniva pa 5—10 miljarder per ar.

Genom atgarder som minskar efterfragan eller styr 6ver efterfragan till trafikslag
med mindre kapacitetsbegransningar kan investeringsbehoven minskas.

Ekonomiska och administrativa styrmedel kan paverka efterfragan, val av
trafikslag, hur effektivt man anvander infrastruktur och fordon och
drivkrafterna for inférandet av nya tekniska losningar.

Trimningsatgarder kommer att vara viktiga for att I6pande hantera uppkomsten
av flaskhalsar i systemet och mgjliggtéra 6kad kapacitet och effektivitet i och i
anslutning till omlastningsnoder.

En stor del av efterfragedkningen maste framfor allt i storstadsomradena
hanteras med en kraftig 6kning av kollektivtrafiken.

Langsiktigt har lokaliseringen av framtida bebyggelse betydelse for efterfragan
pa transporter. Efterfrdgan paverkas ocksa av hur manniskors attityder och
beteenden forandras.

12.3 Mdjliga utvecklingsstrategier

Om prognoserna infrias skapas en betydligt 6kad efterfragan pa kapacitet i stora
delar av transportsystemet. FOr gods galler det alla trafikslag i storre delen av
landet. FOr persontransporter galler det framfor allt storstadsomradena. Detta
innebar att man kan se motiv for storre kapacitetsforstarkande investeringar,
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aven om det finns forutsattningar for battre kapacitetsutnyttjande som till viss
del kan halla tillbaka investeringsbehoven.

Trafikverket bedémer att man inom vag- och sjotransportsystemen kan skapa
utrymme for 6kade godsvolymer, med relativt begransade
infrastrukturinvesteringar utdver gallande plan. For jarnvagen kréavs dock
omfattande investeringar om godstransporterna pa jarnvag ska kunna 6ka i den
omfattning som indikeras av prognoserna.

FOr persontransporter pa vag bedomer Trafikverket att vagsystemet i stor
utstrackning har tillracklig kapacitet, men att vissa storre atgarder kan kravas i
storstaderna. Dar ar det extra viktigt att dvervaga hur transportsystemet som
helhet kan fungera pa ett bra satt till en rimlig utvecklingskostnad. Sparburen
kollektivtrafik ar effektiv vid stora floden, men ocksa kostsam att bygga ut.

Under utredningens gang har framfér allt regioner och néringsliv presenterat
langsiktiga visioner, malsattningar och behov for utveckling av regional
kollektivtrafik, ldngvaga persontransporter och godstransporter som forutsatter
kraftiga kapacitetsforstarkningar, framfor allt i jarnvagssystemet och i mindre
utstrackning i vagsystemet. En naturlig konsekvens ar att fragan om
jarnvagsinvesteringar blir en central aspekt i évervaganden om
utvecklingsstrategier.

Trafikverket har formulerat ett antal utvecklingsstrategier som syftar till att
belysa mojligheterna, kostnaderna och effektiviteten i att méta den 6kande
efterfragan med kapacitetshdjande infrastrukturinvesteringar.

Utvecklingsstrategierna belyser var for sig kapacitetsutbyggnader for
godstransporter, regionala persontransporter i storstadsomradena, regionala
persontransporter i 6vriga landet samt langvaga persontransporter.
Hoghastighetsjarnvagar hanteras som en separat utvecklingsstrategi, men ingar
i princip i langvéaga persontransporter.

Stora kapacitetsforstarkande investeringar i jarnvagen kraver en samlad och
langsiktig strategi eftersom jarnvagens systemberoende &r sa stort. FOr att 6ka
kapaciteten i funktionella strak kravs oftast manga olika insatser langs hela
straket. Enstaka kapacitetsforstarkningar far sallan full effekt innan
motsvarande insatser har gjorts i hela straket. Pa vagsidan ar oftast
kapacitetsbegransningarna av mer lokal eller regional karaktar, varfor enstaka
investeringar ofta far god effekt i sig sjalva. De atgarder som gors pa medellang
sikt (fram till 2025) bor darfor vara en effektiv pusselbit aven i den langsiktiga
strategin, vilket galler jarnvagen i hogre grad &n de andra trafikslagen.

Utvecklingsstrategierna ar inte konkurrerande i den meningen att om man
satsar pa det ena ar det uteslutet att satsa pa det andra. De kan daremot
komplettera varandra, aven om det i nagot fall kan finnas visst 6verlapp.

Mer utforliga beskrivningar av utvecklingsstrategierna och samhallsekonomiska
bedomningar finns i underlagsrapporterna Persontransporter, Godstransporter
och Analys kapacitetsefterfragan.

12.3.1 Successiv anpassning

En mojlig utvecklingsstrategi ar att avsta fran stora satsningar och enbart
successivt anpassa transportsystemet med smaérre atgarder allt eftersom de mest
akuta behoven uppstar. Ett sddant basalternativ skulle innebéara en betydligt
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lagre investeringsniva an i dag. En majlig inriktning skulle vara 5—10 miljarder
kronor per ar.

Detta innebdr att de storsta delarna av trafikokningarna maste hanteras inom de
trafikslag dar det finns mest kapacitet. Det innebéar 6kat tryck pa vagtrafiken och
pa sjofarten nar det galler gods.

En forutsattning for att transportsystemet ska kunna ha en rimlig funktion med
denna utvecklingsstrategi ar en aktiv anvandning av styrmedel for effektiv
anvandning av befintlig kapacitet, till exempel trangselskatt pa vag och
trangselavgift pa jarnvag.

Det bor finnas goda forutsattningar att inom denna strategi identifiera
trimningsatgarder och smarre investeringar med god samhallsekonomisk nytta.

12.3.2 Kraftig utbyggnad av kapacitet fér godstransporter

Stora 6kningar av transportvolym/transportarbete kommer langsiktigt att ske
inom alla fyra trafikslagen. For vissa transporter, speciellt malm, &r jarnvagen
det enda realistiska alternativet. Kustsjofarten bor ges de forutsattningar som
kravs for att sa stor del som mojligt av de 6kade godstransportvolymerna ska
kunna transporteras pa sjon. Det strategiska godsnéatet bor vara grunden for
kapacitets- och effektivitetsatgarder dven pa lang sikt.

Det har under utredningens gang framkommit att naringsliv och regioner har
stora forhoppningar pa att jarnvéagen ska ta en allt storre andel av
godstransporterna.

Trafikverket har darfor valt att belysa forutsattningarna for att jarnvagen ska
kunna transportera en vasentligt stérre mangd gods dn vad som &r fallet i dag.

Trafikverkets har genomfort en analys som visar att det med nuvarande politik
finns en potentiell efterfragan att transportera ytterligare 6 miljarder
tonkilometer gods under aren 2006—2050, forutsatt att det finns tillracklig
kapacitet. Trafikverket bedémer att denna potential kan vara véasentligt storre,
men att det kréaver en medveten politik i form av styrmedel som leder i den
riktningen.

For att mdjliggora detta beddms att det kravs investeringar i storleksordningen
250—300 miljarder kronor om hela kostnaden for Norrbotniabanan,
Gotalandsbanan och Europabanan raknas in. Merparten av investeringarna
torde generera omfattande nytta ocksa for persontrafiken. Om
kapacitetsatgarder genomfors i det befintliga natet i stallet for de tre ovan
namnda banorna, sa att enbart behoven for godstrafiken tillfredsstalls, blir
totalkostnaden i storleksordningen 150 miljarder kronor.

Om kapaciteten pa jarnvag inte skulle byggas ut uppstar pa sikt en situation dar
man med olika typer av styrmedel utéver "beslutad och aviserad politik” behéver
paverka efterfragan sa att de 6kade transporterna i an hogre grad sker pa vag
och med sjofart.

Formodligen innebar ett sddant alternativ att transportkostnaderna blir nagot
hogre. Kostnadsdkningarna torde framst drabba basindustrierna som i dag
utnyttjar jarnvagen till stor del.

Trafikverkets 6vergripande bedémning ar att en stor del av de omfattande
investeringar som indikeras ovan inte kan motiveras samhallsekonomiskt. Detta
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utesluter inte att det kan finnas enskilda infrastrukturatgarder i jarnvagen som
kan vara samhallsekonomiskt Il6nsamma ur ett godsperspektiv.

Den évergripande samhallsekonomiska bedémningen galler dock inte
investeringar for gods som enbart bedéms kunna transporteras med jarnvag,
vilket i huvudsak géller malmtransporter i Ovre Norrland och i Bergslagen.
Effekter for den typen av investeringar kraver en mer omfattande
samhallsekonomisk analysmetod &n den som Trafikverket har tillgang till.

12.3.3 Storstéadernas transporter

Befolkningstillvaxten i Sverige kommer i hog grad att ske i storstadsregionerna.
Efterfragan pa persontransporter kommer darfor att 6ka kraftigt i dessa
omraden.

Det finns en rad angelagna investeringar och andra atgarder
Stockholmsregionens transportsystem. Storre systeminvesteringar for
kollektivtrafiken bedéms vara angelagna langs Ostkustbanan (och for
tillgangligheten till Arlanda) samt i straken Stockholm—Solna—Taby—
Akersberga) och Stockholm—Nacka—Varmdo.

For vagsystemet &r det angelaget att forstéarka och balansera vagkapaciteten
genom olika utbyggnader, bland annat genom en 6stlig forbindelse. |
Goteborgsregionen ar kapacitetsforstarkningar inne i Goteborg samt straken
mot Kungsbacka, Alingsas och Boras de viktigaste. | Skaneregionen ar strackan
Hassleholm—Malmo hogt prioriterad.

En 6vergripande samhallsekonomisk bedémning har gjorts for de tre
storstadsregionernas langsiktiga visioner for tagtrafiken. Den kvantifierbara
nyttan beddms vara i samma storleksordning som investeringskostnaderna. For
vaginvesteringarna har ingen sadan 6vergripande bedémning gjorts, men val
utformade vaginvesteringar har oftast en god l6nsamhet.

Stockholmsregionen (inklusive 6stra Malardalen och Linképing/Norrkdping)

Omradet omfattar en funktionell arbetsmarknad som utéver Storstockholm ar
2050 inkluderar de storre staderna i Ostergétlands, Sédermanlands,
Vastmanlands och Uppsala lan. Folkékningen i omradet gar snabbt. Ar 2050
kan Stockholmsregionen och Ovriga lan i 6stra Mellansverige tillsammans
komma att ha cirka 5 miljoner invanare. | ett storregionalt perspektiv utvecklas
en polycentrisk struktur med Arlanda och stdder som Sddertélje, Uppsala,
Vasteras, Eskilstuna med flera. Linkoping och Norrkoping antas ha véxt ihop till
en gemensam arbets- och foretagsmarknad som ocksa ar integrerad med 6vriga
Stockholms arbetsmarknad.

Det behtvs omfattande investeringar for att klara en hallbar utveckling och god
kapacitet 2050. Investeringsbehovet pa jarnvag bedoms vara i
storleksordningen 80 miljarder kronor. | vagsystemet bedéms
investeringsbehovet vara cirka 50 miljarder kronor. | den regionala och lokala
kollektivtrafiken, framfor allt tunnelbana, bedéms investeringsbehovet vara
cirka 65 miljarder kronor.

Goteborgsregionen

Goteborgsregionen har en annan struktur &n Stockholm/Maéalardalen. Goteborg
ar relativt sett mer dominerande. Efterfragan i det nord-sydliga
"natverksstréket” Oslo—Géteborg—Oresundsregionen torde dka kraftigt. Ur
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regional synvinkel torde kapacitetsforstarkning och utbyggnad pa delar narmast
Goteborg vara mest angelaget.

Det behovs omfattande investeringar for att klara en hallbar utveckling och god
kapacitet 2050. Investeringsbehovet i vagsystemet ar cirka 10 miljarder kronor.
| jarnvagssystemet beddms investeringsbehovet vara cirka 35 miljarder kronor,
dar den storsta delen behovs inne i Goteborg och dar investeringar pa
strackorna fran Goteborg till Boras, Kungsbacka och Alingsas ocksa utgor stora
delar.

Malmd&regionen

Efterfragan pa persontransporter har varit stark de senaste decennierna. | Skane
har ocksa tagtrafiken utvecklats kraftigt, och med Oresundsbron forstarktes
denna utveckling. Oresundsregionen med Skane &r nu en stor gemensam arbets-
och utbildningsmarknad som genererar manga dagliga personresor.

Trafikutvecklingen i Skane motiverar en fortsatt rejél satsning pa val fungerande
persontagstrafik.

Starka strak ar Lund—Malmé—Kastrup—Kopenhamn, Kristianstad/Hassleholm—
Malmd, Helsingborg—Landskrona—Malmao, Trelleborg—Malmo, Vellinge—Malmo
och Simrishamn—Malmé. Har maste trafikeringen utvecklas, framst med
tagsatsningar, men bussen kan vara en kapacitetsstark I6sning eller komplettera
i vissa strak.

Det behdvs omfattande investeringar for att klara en hallbar utveckling och god
kapacitet 2050. | vagsystemet bedéms investeringsbehovet vara cirka 5
miljarder kronor. | jarnvagssystemet beddms behovet vara cirka 18 miljarder
kronor, varav den stérsta delen géller strackan Hassleholm—Lund/Malmé. Till
detta kommer en eventuell férbindelse mellan Helsingborg och Helsingor.

12.3.4 Regionalatransporter utanfor storstaderna

Aven utanfor storstadsregionerna kommer arbetsmarknadsregionerna att vaxa
geografiskt. Det finns darfor ett behov av 6kad arbetspendling. Storst ar behovet
av bra forutsattningar for resor till och fran och mellan lanscentrum. I norra
Sverige och i andra delar av landet med behov av langa regionala resor behover
ocksa funktionella strak identifieras och atgardas for rimliga restider med
kollektivtrafik och bil.

FOr turistresor behover ocksa resmojligheterna forbattras, bade med
kollektivtrafik och smidigare resor med bil. Sarskilt galler det under hégsasong
och dar resstrommarna ar omfattande.

Genom effektiv trafikledning, goda rutiner for drift och underhall, férbattrad
kollektivtrafik i starka strak och genom trimningsatgarder i form av sarskilda
busskorfalt kan kapaciteten tas till vara och 6ka betydligt. Utéver detta kravs det
ocksa vissa storre investeringar. Framst handlar det om sparsatsningar i starka
strak samt vaginvesteringar kring de storre staderna i regionerna och i vissa
funktionella strak for langre resor.

En évergripande samhallsekonomisk bedémning har gjorts for de regionala
langsiktiga visionerna for den regionala tagtrafiken utanfor storstadsregionerna.
Den kvantifierbara nyttan bedéms understiga investeringskostnaderna. Detta
utesluter inte att det kan finnas enskilda jarnvagsinvesteringar som syftar till en
forbattrad regionaltagstrafik och som kan vara samhéllsekonomiskt I6nsamma.
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Region Nord

For att forbattra resmojligheterna i regionen behdvs det satsningar i de storre
stréken. | dag forsorjs dessa med en relativt omfattande busstrafik, och pa
manga strackor ar kapaciteten relativt god. Ska konkurrenskraften forbattras
behdver dock restiderna i de starkaste relationerna minska. Storst potential
finns om kollektivtrafiken pé strackan Ornskoldsvik—Umed—Skellefted—Luled
forbattras. Ovriga strackor med potential for forbattrad kollektivtrafik pé
jarnvag ar Luled—Kiruna, Luled—Haparanda och Umea—Lycksele—Storuman.

En satsning pa forbattrade kollektiva Iosningar langs kusten med tag,
Ornskoldsvik—Haparanda och pa straket upp till Storuman, skulle krava
investeringar i storleksordningen 25 miljarder kronor. P& vagsidan behovs
investeringar for att forbattra funktionella strak for minskad restid, vilket kraver
investeringar i storleksordningen 5 miljarder for de mest prioriterade
stréackorna.

Region Mitt

Efterfragan pa personresor inom regionens granser ar storst i de starka straken
langs kusten Ornskéldsvik—Gavle och pa strackorna Sundsvall-Ostersund—Are
(=Trondheim), Gavle—Ostersund, Gavle—Falun/Borlange—Ludvika samt Mora—
Falun/Borlange—Avesta. Flera av dessa strak har malpunkter utanfor regionen,
exempelvis Stockholm, Umea och Trondheim. Pa dessa strackor har ocksa
regionaltrafik med tag storst potential. P4 6vriga strackor maste efterfragan pa
personresor samt forutsattningarna for en effektiv godstrafik avgora vilka
I6sningar som ar mest effektiva.

For att dstadkomma battre forutsattningar for de regionala persontransporterna
kravs omfattande investeringar i bade jarnvag och vag. Totalt skulle det behovas
en investering i storleksordningen 48 miljarder kronor for jarnvagar, men da ar
stora delar av investeringen motiverade aven fér godstrafiken. Sarskilt galler
detta de tunga straken langs ostkusten och genom Bergslagen. Bara langs
Ostkustbanan och Adalsbanans &r investeringsbehovet i storleksordningen 30
miljarder. Pa vagsidan behovs investeringar for att forbattra funktionella strak
for minskad restid, vilket kraver investeringar i storleksordningen 7 miljarder
for de mest prioriterade strackorna.

Region Ost

Efterfragan ar storst i de starka straken till Stockholm samt till, frdn och mellan
lanens regioncentrum. De storsta behoven finns till och fran Uppsala, Véasteras,
Eskilstuna, Orebro, Norrkdping och Linkoping. Det dr ocksé& har som tagtrafiken
har bast utvecklingspotential, men detta forutséatter relativt omfattande
kapacitetsforstarkningar i form av motesspar, dubbelspar och planskilda
korsningar. Tillgangligheten till och fran Stockholm &r kritisk for innevanarna i
regionen, sarskilt for arbetspendling men aven fér andra resor.

De stdrsta investeringsbehoven ar kopplade till satsningar i
Stockholmsregionen, se tidigare avsnitt. For det 6vriga regionala och lokala
resandet i regionen behovs investeringar, framfor allt till, fran och mellan
lanscentrum for i storleksordningen 17 miljarder kronor pa jarnvagssidan. For
att starka kapaciteten pa vag kravs investeringar i storleksordningen 4 miljarder,
framfor allt for battre kapacitet kring och i de stOrre staderna.
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Region Vast

For alla delar av regionen utom Varmland &r tillgangligheten och
pendlingsmojligheterna till Goteborgsomradet kritiska. Efterfragan pa resor i
dessa relationer ar hog, framfor allt fran de 6vriga staderna i regionen. | Halland
finns dessutom ett stort behov av inomregionala resmajligheter i nord-sydlig
riktning. | omradet Gster och séder om Vanern finns ocksa en stor efterfragan pa
resor.

Det storsta investeringsbehovet finns i Géteborgsregionen, se tidigare avsnitt.
FOr O6vriga delar av regionen kravs investeringar pa jarnvag pa i
storleksordningen 5 miljarder kronor. Av dessa ar behovet stérst i Varmland,
cirka 3 miljarder kronor, dar investeringar behdovs i ett strak fran Kristinehamn
mot Karlstad och Osterut. For att starka kapaciteten pa vag kravs investeringar i
storleksordningen 5 miljarder, framfor allt for battre kapacitet kring och i de
storre staderna.

Region Syd

I Skane, Blekinge och sodra delarna av Smaland och Halland é&r efterfragan stor
pa bra forbindelser till arbets- och utbildningsmarknaden i Malm6/Lund och
Kopenhamn. Runt Malmo finns ocksa de storsta kapacitetsproblemen i bade
jarnvags- och vagsystemet. | de flesta relationer ar tdg huvudalternativet, men i
andra delar kan buss vara losningen eller ett komplement till tagtrafik.

I 6vriga delar av regionen finns relativt stora resbehov mellan lanscentrum samt
i flera relationer till och fran lanscentrum inom respektive lan. | de starkare
relationerna kan tag fungera som huvudalternativet, men buss ar oftare den
rimligaste l6sningen att vidareutveckla.

Relativt stora investeringar behovs for att utveckla tillgangligheten i Malmoé—
Lund-omradet, se tidigare avsnitt. For 6vriga delar av regionen behovs
jarnvéagsinvesteringar pa i storleksordningen 7 miljarder for att klara goda
pendlingsmajligheter i Smaland och pa strackan Simrishamn—Ystad—Malmo.
For att starka kapaciteten pa vag kravs investeringar i storleksordningen 15
miljarder, framfor allt for battre kapacitet kring och i de storre staderna.

12.3.5 Kapacitet i hela landet for lAngvaga persontransporter

De viktigaste funktionerna i transportsystemet for langvéaga persontransporter
ar resmojligheter mellan storstadsomradena, mellan storstadsomradena
(framfor allt Stockholm) och regionala centrum, mellan néarliggande regionala
centrum samt till de stora turistmalen i Sverige.

Till detta kommer ocksa tillgangligheten for alla medborgare till flygplatser for
utlandsresor. For langvaga landtransporter ar ocksa Oslo och Képenhamn
viktiga resmal.

Trafikverket foreslar en inriktning som bygger pa en avvagd prioritering mellan
véag, jarnvag och flyg, for att tillgodose en rimlig tillganglighet till olika
malpunkter fran olika delar av landet. Ett forverkligande av en sadan inriktning
ar till viss del beroende av eventuella satsningar pa hoghastighetsbanor mellan
storstadsomradena. Inriktningen innebar att jarnvagen ska utvecklas for
langvéga resor i ett antal utpekade strak och relationer, att flyg i 6vrigt ska ses
som det priméra langvaga transportséattet och att bil eller buss for vissa
relationer pekas ut som det transportsatt som ska prioriteras.
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For att forverkliga en sadan inriktning kravs investeringar i jarnvagssystemet for
att ge forbattrade forutsattningar for langvaga resande. Forutom eventuella
hoghastighetsbanor ar investeringar en forutsattning for 6kat tagresande i
stréken Oslo—Orebro, Ostkustbanan, Adalsbanan, Norrbotniabanan, Vastra
stambanan genom Sddermanland, Oslo—Gdéteborg och Karlstad—Goteborg. En
satsning pa alla dessa strackor och objekt kostar i storleksordningen 130
miljarder kronor, varav det storsta investeringsbehovet finns pa strackan Oslo—
Goteborg och langs Norrlandskusten.

For dvriga delar av transportsystemet kravs investeringar i vagsystemet for att
korta restiderna (bland annat hastighetséversyn och effektivare bytespunkter),
forbattrade anslutningar till vissa flygplatser (framfor allt Arlanda) samt
satsningar for battre kapacitet pa vissa flygplatser. Investeringsbehovet
framover pa Sveriges flygplatser ligger pa cirka 1-1,5 miljarder/ar. Den storsta
delen av detta &r nybyggnation och ombyggnation av terminaler, men &ven
investeringar i forbattrad kapacitet pa rullbanor och uppstallningsytor.

Den samhéllsekonomiska nyttan for utokad langvaga dagtagstrafik bedoms
generellt sett vara ganska hog jamfort med utokad kortvaga regionaltagstrafik. |
starka persontrafikstrak kan det darfor finnas goda forutsattningar att
jarnvagsinvesteringar blir Ionsamma, framfor allt om det handlar om mindre
kostsamma férbattringar av befintliga banor.

12.3.6 Fast forbindelse Helsingborg—Helsing6r

Prognoser om trafikutvecklingen indikerar ett pa lang sikt 6kat behov av
kapacitet i transportsystemet i Oresundsomréadet. Viktiga faktorer ar bland
annat EU:s arbete med utpekade korridorer for gods, 6kad integrering i
Oresundsomradet och den foérvantade kraftiga tillvaxten av export och import,
inte minst med Osteuropa. Tillvéaxt forvantas i forsta hand nar det galler
godstransporter och regionalt resande, men kan aven ha baring pa langvaga
persontransporter. Fragan om ytterligare en fast forbindelse mellan Sverige och
Danmark har flera aspekter som bor vagas samman, sdsom ekonomiska
forutsattningar, fysiska planeringsforutsattningar och samarbetet mellan
berérda aktdrer i Danmark och Sverige.

For att fa full nytta av ytterligare en fast forbindelse behdvs ocksa vl fungerande
landférbindelser i anslutningarna, i forsta hand i direkt anslutning till
forbindelsen, men aven langre ut i systemet behdvs val fungerande
transportinfrastruktur. Detta har sarskilt stor betydelse pa den danska sidan.

| forsta hand bor mojligheterna att 6ka kapacitetsutnyttjandet pa Oresundsbron
utvecklas. Buller och annan miljopaverkan fran okad trafik, framst godstrafik,
kan dock begransa mojligheterna att 6ka trafiken pa anslutningarna till bron.
Detta kan pa sikt medféra krav pa atgarder.

Det finns ocksa diskussioner om en metroférbindelse mellan Malmo och
Kopenhamn for att binda ihop staderna ytterligare. Om en sadan forbindelse
kommer till stdnd kan Oresundsbron avlastas till en viss del.

I de diskussioner som forts om finansiering av en fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingor har konstaterats att intakter fran avgifter i stor
utstrackning skulle kunna finansiera forbindelsen. Det finns dock fortfarande
stora osakerheter om anlaggningskostnader och samhéllsekonomiska effekter av
en ny fast forbindelse.

157



Fortsatt fysisk planering ar viktig for att ge vagledning fér den framtida
utvecklingen av Skane, speciellt i forhallande till vilka andra investeringar som
kravs, oavsett om forbindelsen férverkligas eller inte. Ett fortsatt samarbete med
Danmark i fragan ar mycket viktigt.

12.3.7 Hoghastighetsbanor och stambanealternativet

Nya jarnvagar mellan storstadsomradena anpassade for hoga hastigheter
forvantas ge forutsattningar for storre arbetsmarknadsregioner, minska
efterfrdgan pa flygresor mellan storstaderna och daven minska efterfragan pa
bilresor i de aktuella straken. Separata hoghastighetsbanor i form av
Gotalandsbanan och Europabanan medfor kortare restider med tag mellan
Sveriges tre storsta stader. Detta mojliggor ocksa arbetspendling bland annat i
straket Linkoping—Norrkoping—Jonképing—Boras. Det innebar ocksa en
avlastning av Sodra stambanan och Vastra stambanan, vilket 6kar kapaciteten
for gods- och regionaltrafik pa dessa banor.

Ett alternativ till separata hoghastighetsbanor ar upprustning av de befintliga
stambanorna for att mojliggora restider ner mot 3 timmar mellan Stockholm
och Malmo och ner mot 2 timmar och 30 minuter mellan Stockholm och
Goteborg.

Det senare alternativet medfdr dock inte 6kad kapacitet for godstrafik. Snarare
kan det skapa vissa kapacitetsproblem eftersom det innebar annu stérre
hastighetsskillnader an vad som ér fallet i dag. Det innebéar sannolikt ocksa
forhallandevis stora storningar for befintlig trafik under byggskedet.

De analyser av hoghastighetsbanor som Trafikverket har latit genomféra inom
ramen for kapacitetsutredningen uppvisar manga intressanta resultat.
Trafikeringsupplaggen har stor betydelse fér den samhéllsekonomiska nyttan,
samtidigt som de stéller olika krav pa banornas utformning och darmed
paverkar anlaggningskostnaderna. Forvantade effekter uppstar i form av 6kad
langvaga pendling och overflyttning fran flyg och bil for ldngvéga resor.
Effekterna genererar stor samhéllsekonomisk nytta.

Analyserna visar att for ett av de studerade scenarierna ar den beddmda nyttan i
samma storleksordning som anlaggningskostnaderna. F6r dvriga scenarier
inklusive det som redovisades i SOU 2009:74 bed6ms nyttan vara klart lagre an
kostnaderna.

Trafikverkets beddmning ar att de analyser som genomfoérts inom utredningen
har baserats pa metoder och verktyg som kan betraktas som state-of-the-art och
ar trovardiga. Prognosmodellen SAMPERS har reviderats i nagra avseenden dar
den tidigare har varit ifragasatt. Prognosmodellen ar val dokumenterad och
validerad, till exempel nar det galler modellens formaga att forutsiaga
overflyttning mellan trafikslagen.

Det kan inte uteslutas att forutsattningarna pa lang sikt kan se helt annorlunda
ut an vad som antagits i dagens prognoser, genom att den tekniska,
demografiska och ekonomiska utvecklingen tar radikalt andra vagar — eller att
grunderna for manniskors satt att efterfraga transporter och valja trafikslag
radikalt kan &ndras. Sddana mer genomgripande osékerheter kan innebéara att
nyttan for hoghastighetsjarnvéagar kan bli bade storre och mindre.

Det bor dock ocksa papekas att det pagar ett arbete inom ASEK som syftar till en
oversyn av vilka kalkylvarden och analysmetoder som ska anvandas i
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Trafikverkets samhéllekonomiska bedomningar. Denna 6versyn planeras att
vara klar inom 2012. Det kan inte uteslutas att nedan redovisade nyttor och
Ibnsamheter kan &ndras om dessa reviderade kalkylvarden skulle tillampas.

De studerade scenarierna forutsatter att banorna inte dimensioneras for
godstrafik. For att medge godstrafik skulle det kravas att banorna byggs med
vasentligt mindre lutningar vilket 6kar andelen broar och tunnlar. En preliminar
beddmning indikerar att detta skulle innebara en 6kning av byggkostnaderna
med 20-40 procent. Nagon samhallsekonomisk analys av ett sddant scenario har
inte genomforts.

En potential att minska byggkostnaderna ligger i om de skulle byggas med en
geometrisk standard som innebér att tdgen kan kdra maximalt 250 km/tim.
Trafikverket har gjort en bedémning av vad detta skulle innebara for Ostlanken.
Kostnaderna skulle paverkas mycket litet (1-2 procent) s& lange som banan ska
ansluta till de orter som ingar i den befintliga jarnvagsutredningen.

Klimateffekterna fran hoghastighetsbanor har inte studerats i detalj inom
utredningen. Vid sadana berékningar ska bade minskade utslapp till foljd av
minskad vag- och flygtrafik saval som de dkade utslappen till féljd av sjalva
byggnationen mm beaktas. | ett fortsatt utredningsarbete kan denna aspekt
belysas mer i detalj.

Scenarier

Trafikverket har analyserat tre scenarier for Gétalandsbanan och Europabanan
och ett scenario for en utbyggnad av Véastra stambanan och Sédra stambanan.
Ett av scenarierna for Gétalandsbanan och Europabanan ansluter till det
trafikeringsupplagg som 1ag till grund for analyserna i SOU 2009:74. De andra
tva scenarierna representerar andra strategier for bland annat hastigheter och
uppehallsbilder. Scenarierna medfor olika krav pa infrastrukturen.

Nagra utgangspunkter for utformningen av trafikeringsscenarierna ar féljande
fragestallningar:

e | hur hog grad ska de integreras med det 6vriga jarnvagssystemet eller
vara ett separat system med hdg punktlighet?

e Ska befintliga stationer trafikeras eller ska hog medelhastighet
prioriteras?

e Ar manga uppehéll viktigare &n hdg topphastighet?

e Ska spar dras genom stader till centrala stationslagen eller utanfor till
lagre kostnad?

e Ar det battre med ett flexibelt system med manga vaxlar an en robust
jarnvag?

e Ar det viktigare med hog kapacitet &n att tilldta hastighetsskillnader
mellan tag?

De fyra studerade scenarierna rubriceras:
e Stambanealternativet (USO)

e Integrerat hoghastighetsnat (US1) (motsvarar det scenario som studerats
i SOU 2009:74)

e Separerat hoghastighetsnat (US2)
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e Regionalt héghastighetsnat (US4).

Nedan beskrivs &ven ett scenario US3. Inom ramen for utredningen har detta
inte analyserats genom prognoser eller samhallsekonomiska kalkyler.

Stambanealternativet forutsatter trafikering med tdg med lutande vagnskorgar
upp till 250 km/tim. Det har dven gjorts en kanslighetsanalys for trafikering
med tdg utan lutande vagnskorgar.

Utover detta anvands ett scenario som innebar fardigstallande av gallande plan
som jamforelsealternativ (JA).

| \.f
| f | {
f | 2 s VASTERAS
BREBRO L '\..____ 2
_ KATRINEI

STOCKHOLM

HALMSTAD

Figur 12.1 De studerade scenarierna for hoghastighetstag

USO avser en utbyggnad av befintliga stambanor for 250 km/tim. |
utbyggnaden ingar ett antal nya dubbelspariga strackningar fér 250 km/tim.
Dessa ar Ostlanken pa delen Jarna—Linghem, Mantorp—Gripenberg, Alingsas—
Goteborg och Ho6r—Lund. Utéver detta ingar nagra langre trespariga strackor i
befintlig strackning samt ett antal nya forbigangsspar. Pa delarna Katrineholm—
Falkdping och Nassjo—HO0r har det antagits anpassning av befintlig bana for
200—-250 km/tim genom linjeoptimering. Det innebar att befintligt spar flyttas
inom befintlig jarnvagsfastighet hogst 30 cm. Om tagen antas kunna kéra med
lutande vagnskorg éver 200 km/tim antas restiden for non-stop-tag Stockholm—
Goteborg bli 2 timmar och 25 minuter och for Stockholm—Malmo 3 timmar och
13 minuter. Utan korglutning i hastigheter dver 200 km/tim forlangs restiden
med cirka 15—20 min pa bada strackorna.

Utbyggnaden innebar i huvudsak en forbattring av nuvarande resemarknad,
men den innebar inte nagon radikalt forbattrad situation for orter som i dag
ligger utanfor stambanestraken. Utbyggnaden medfor kapacitetsforbattring
jamfort med utbyggnad enligt plan, men den kommer knappast att récka till om
tagtrafiken ska ta det mesta av efterfragedkningen fram till 2050.
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US1 har betoning pa nationella transportbehov, med stor hansyn till regionala
behov dar strategin ar ett integrerat system. US1 utgar fran hoghastighets-
utredningens betankande med malhastighet 320 km/tim. Restid for non-stop-
tag Stockholm—Goteborg antas vara 2 timmar och 2 minuter. Europabanan
forutsatts ga via vastra Skane med en restid pa 2 timmar och 30 minuter for
non-stop-tdg Stockholm—Malmo. Systemet paminner om dagens tyska och
italienska system, men en stor skillnad mot Tyskland &r att US1 har bade mer
omfattande trafik och kortare restider.

US2 har ocksa betoning pa nationella transportbehov med malhastigheten 320
km/tim och med stor hansyn till regionala behov. Strategin ar dock ett mer
separerat system, dar det antas en storre separering fran 6vriga jarnvagsnatet
och farre tag. Det innebar att bytespunkterna maste vara effektiva. Europabanan
forutsatts ga en genare vag till Lund och Malmo sa att restiden blir kortare an i
USL. Systemet paminner om dagens spanska system och i viss man det japanska
systemet; bytesmojligheterna ar starkt prioriterade.

US3 har betoning pa nationella transportbehov, med liten hansyn till regionala
behov. Strategin &r ett separerat system. | US3 laggs tyngdpunkten starkt pa
andpunktsrelationerna vilket innebér att hoghastighetsnatet &r mer separerat
och till stor del dras utanfor tatorterna. Systemet paminner mest om det franska
hoghastighetsnatet, aven om det finns inslag fran det spanska och japanska
systemet. Detta alternativ har inte analyserats med avseende pa
samhéllsekonomi.

US4 har betoning pa regionala transportbehov, med hansyn till nationella
behov. Europabanan antas ansluta till nuvarande Vastkustbanan strax norr om
Helsingborg. Det finns battre mojlighet till etappbyggnad och topphastigheten
antas bli 280 km/tim. Eftersom restiden blir langre &n i US1-US3, antas en viss
snabbtagstrafik finnas kvar pa nuvarande stambanor. Systemet paminner till
vissa delar om dagens tyska system, dock med mer tyngdpunkt pa
regionforstoring.

Prognosresultat

Prognosresultaten som tagits fram med en uppdaterad version av Sampers
redovisas i detalj i tva olika underlagsrapporter. Féljande figur bedéms vara av
intresse for att fa en évergripande bild av hur hoghastighetsbanor paverkar det
totala resandet.
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Figur 12.2 Totalt antal langvaga resor ar 2030 (JA, US1, US2, US4,
Stambanealternativet (US0Q))

I JA gors 34,5 miljoner langvaga tagresor per ar.

Mellan hoghastighetsscenarierna (US1, US2 och US4) skiljer det inte s& mycket i
antalet tagresor. Jamfort med JA dkar resandet med mellan 18 och 22 procent,
dar US2 ar det scenario dar det gors flest langvéga tagresor: 41,8 miljoner resor
per ar.

| stambanealternativet hamnar det langvéga tagresandet pa 38 miljoner resor
per ar, vilket ar nagot lagre an i hoghastighetsscenarierna. Jamfort med JA gors
10 procent fler tagresor i stambanealternativet.

Anlaggningskostnader

Kostnaderna bygger pa samma underlag som i SOU 2009:74 men de har gatts
igenom och uppdaterats. Det innebér att anlaggningskostnaderna for att bygga
Gotalandsbanan och Europabanan beddms ligga i intervallet 110—135 miljarder
kronor (US1: 135 miljarder, US2: 121 miljarder, US4: 110 miljarder). En
upprustning av stambanorna berdknas kosta cirka 90 miljarder kronor.
Anlaggningskostnaderna for alternativen framgar av foljande tabell.

Det bor papekas att kostnadsberékningarna ar indikativa. Inga detaljerade
studier har genomforts pa merparten av de tilltankta banorna.

SOU 2009:74 har kritiserats for att inte ta med anlaggningskostnader for
kapacitetsokningar narmast Stockholm, Géteborg och Malmg vilka kan
motiveras av hoghastighetstrafiken. | dessa delar kan det kravas
kapacitetsokningar aven till f6ljd av 6kad regional- och lokaltagstrafik.
Trafikverket bedomer att kostnaderna for att dven ge plats for en 6kad langvaga
trafik ar forhallandevis begransade. En simulering som genomforts visar att
trafiken i US1-US4 far plats pa nuvarande eller beslutad infrastruktur (till
exempel Vastlanken) men i varierande grad. | US1 narmar sig trafiken
kapacitetstaket medan det ar stérre marginal i US2 och US4.
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I kalkylerna ingar ej resecentra och stationsbyggnader for de nya stationslagena,
daremot ingar sparsystem, plattformar och plattformsforbindelser inklusive
hissar i kalkylen.

Samhallsekonomi

Den samhéllsekonomiska grundkalkylen redovisas i nedanstaende
kalkylsammanstallning. | grundkalkylen ingar persontrafiknyttor fran
SAMPERS/SAMKALK, godsnyttor, kostnader for drift och underhall samt
restvarde. Godsnyttorna, som uppstar till f6ljd av antagandet om frilagd
kapacitet pa stambanorna, ar hamtade fran SOU 2009:74. |
persontrafiknyttorna ingar producent- och konsumentéverskott, budgeteffekter
och externa effekter. Ovriga potentiella samhallsekonomiska nyttor eller
kostnader som inte ingar i grundkalkylen beskrivs senare i detta avsnitt.

uUsl1 us2 us4 uUso
Summa nyttor 56 79 54 25
Restvéarde 11 10 9 8
Diskonterad investerings- -113 -102 -93 -84
kostnad
Nettonuvarde -46 -13 -30 -51
Nettonuvardeskvot -0,5 -0,1 -0,4 -0,7

Figur 12.3. Grundkalkyl Gétalandsbanan och Europabanan

Sadant som inte fangas i grundkalkylen

Det finns positiva och negativa effekter som inte fangas fullt ut i ovanstaende
kalkyl, till exempel vissa regionala utvecklingseffekter, minskade
forseningsrisker i det 6vriga tagnatet eller intrang i stads- och naturmiljoer.
Nyttor for utrikesresande mellan exempelvis Stockholm och Képenhamn fangas
inte heller.

Regionala utvecklingseffekter

Regionala utvecklingseffekter (aven kallat wider economic benefits, WEB) har i
tidigare analyser av hoghastighetsbanor berédknats med verktyget SAMLOK.
Trafikverket har dock inte genomfort nagra nya sadana analyser utifran de
prognoser som redovisas har. For Gotalandsbanan har tidigare redovisats ett
nuvarde pa 1,7 miljarder kronor. Med denna utgangspunkt bedémer
Trafikverket preliminart att motsvarande nytta for bade Goétalandsbanan och
Europabanan ar hogst 3 miljarder kronor.

Resor till och fran Danmark

Med hoghastighetsjarnvag mellan Stockholm och Malmé forbattras ocksa
mojligheterna att resa med tag mellan Sverige och Europa och i synnerhet
mellan Sverige och Danmark. Eftersom den genomsnittliga tagrestiden i US2
minskar med mer &n tva timmar fran 5:09 till 3:02 ar det mojligt att en del av
det resande som annars skulle ske med flyg mellan Stockholm och Képenhamn
flyttar over till tag, vilket i sa fall skulle ge samhallsekonomisk nytta. Dessvérre
ingar flygresor till och fran Danmark enbart med fasta matriser i den
prognosmodell som anvants i det har projektet, vilket innebar att éverflyttning
till tg inte fangas i prognosen.
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Trafikverket har darfor latit berdkna hur stor nytta det kan innebéara om 14
respektive 21 procent av flygresendrerna mellan Stockholm och Képenhamn
flyttar 6ver till hoghastighetstagen. Andelarna baseras pa bedomningar av
potentialen for dverflyttning med hansyn till andelen transferresor samt
statistiska samband mellan restidsskillnaden flyg—tag och andelen tagresor.
Berakningen visar att den samhallsekonomiska nyttan i sa fall 6kar med 3,8
respektive 5,5 miljarder kronor?3s.

Nyttan ar salunda starkt kopplad till hur manga resenarer som faktiskt kommer
att flytta fran flyg till tdg. Trafikverket bedémer att nyttan kan vara cirka 5
miljarder i US1 och US2 , 4 miljarder kronor i US4 och i USO mycket liten.

Overflyttning fran inrikes flygtrafik

Det har ifragasatts om modellkdrningarna i kapacitetsuppdraget ger sa stora
overflyttningar av flygresor till hoghastighetstag som kan forvantas. Sarskilt har
overflyttningen i relationen Stockholm—Malmo ifragasatts. Ett 6verslag av
overflyttningen och dess samhéllsekonomiska betydelse har gjorts. Analysen
utgar fran en nyligen publicerad forskningsrapport dar just denna fraga har
studerats, det vill saga om Sampers formaga att prognostisera flygresor i
relationer déar tagtrafiken konkurrerar.

I rapporten framgar att det ar i forsta hand for privatresande som det kan finnas
anledning att ifrdgasatta Sampers korselasticitet vid hoga marknadsandelar for
tdg, och nyttan kan darfor underskattas i detta avseende. Den mdjliga
underskattningen av antalet nya tagresenarer, som flyttar over fran flyg, baseras
pa ett mojligt resande enligt statistiska samband jamfort med modellresultatet.
Totalt beraknas den samhallsekonomiska nyttan av en sadan eventuell
underskattning i modellen kunna innebéra cirka 1,6 miljarder kronor i nuvarde.

Minskade férseningar

Med hoghastighetstrafik pa egna banor forvantas punktligheten kunna
forbattras jamfort med den punktlighet som kan forvantas med en fortsatt trafik
med snabbtag pa stambanorna. Berakningar indikerar en nytta for resande i
langvéaga tagtrafik pa cirka 1 miljard kronor. Eftersom minskade forseningar
sannolikt aven tillfaller resenarer i regional tagtrafik pa delar av strackorna kan
ytterligare nytta paraknas. Trafikverket bedomer att nyttan inte 6verstiger 2
miljarder kronor.

Stérningar under byggtiden

En uppgradering av Vastra stambanan och S6dra stambanan kommer att ge
upphov till relativt stora storningar for tagtrafiken under byggtiden. Det har
tagits fram en uppskattning av dessa storningar i PM Konsekvensbeddmning av
foreslagen utbyggnad av S6dra och Vastra stambanorna 2012-01-13.
Tagtrafiken kommer dels att behdva ga med reducerad hastighet, dels att behéva
stallas in under vissa perioder. Exakt hur stora stérningarna kan bli ar svart att
saga.

Foljande byggetapper beddms ge reducerad hastighet:

38 Tidsvardena for utlandska resenédrer som utfor resor i Sverige antas vara desamma
som for svenska resenarer vid konsumentéverskottsberakningen. Detta &r samma
antagande som i SoU 2009:74, vilket egentligen strider mot ASEKs rekommendation.
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e Flemingsberg—Alingsas, anpassning till 250 km/tim
e NA&ssjo—HOor, anpassning till 250 km/tim

e Nassjo—Hassleholm, fyra nya forbigangsspar (Ullstorp, Grevaryd,
komplettering till forbigang i bagge riktningar, i narheten av Almhult)

e Hoor—Lund,utbyggnad till fyrspar, delvis i ny korridor.

Ovriga etapper byggs utanfor dagens trafikerade miljo och finns inte med i
denna beddmning. Dessa byggen kommer anda att paverka befintlig trafik vid
inkopplingar. Dar det byggs nya spar intill befintlig jarnvagsfastighet forutsatts
att de byggs pa ett sadant satt att trafiken pa befintlig bana kan fortga i
opaverkad omfattning i storsta man, exempelvis genom att avstanden halls 6ver
sex meter.

Exakt hur stora storningarna kan bli &r svart att séaga. En uppskattning ar att
tagen kommer att f4 mellan 20 och 30 minuters forlangd restid i 510 ar. En
samhaéllsekonomisk bedémning av hastighetsnedsattningarna har gjorts med
hjalp av en elasticitetskalkyl med basprognos 2020. Den visar att den forlangda
restiden ger en kostnad pa mellan 2,1 och 5,7 miljarder kronor for person- och
godstag. Denna kostnad inkluderar inte storningar i form av instéllda tag och
inkopplingar av byggen.

Hastighet i stambanealternativet

Inom ramen for kapacitetsuppdraget har en samhéllsekonomisk kalkyl gjorts for
en uppgradering av Vastra stambanan och Sédra stambanan. Uppgraderingen
gor det mojligt att trafikera banan med bade fler tag och hogre hastigheter an
vad som ar mojligt enligt infrastruktur i plan. | utbyggnaden ingar ett antal nya
dubbelspariga strackningar for 250 km/tim. Dessa ar Ostlanken pa delen
Jarna—Linghem, Mantorp—Gripenberg, Alingsas—Goteborg och Ho6r—Lund.
Utover detta ingar nagra langre trespdriga strackor i befintlig strackning samt
ett antal nya forbigangsspar. Pa delarna Katrineholm—Falkoping och Nassjo—
HG66r har det antagits anpassning av befintlig bana for 200—250 km/tim genom
linjeoptimering. Utbyggnaden innebar i huvudsak en forbéattring av nuvarande
resemarknad, men den innebér inte ndgon radikalt forbattrad situation for orter
som i dag ligger utanfor stambanestraken. Om det antas att tagen kan kéra med
lutande vagnskorg éver 200 km/tim antas restiden for non-stop-tag Stockholm—
Gdteborg bli 2 timmar och 25 minuter, och for Stockholm—Malmé 3 timmar och
13 minuter. I den samhéllsekonomiska kalkylen fér persontrafiken berédknas den
samhallsekonomiska nyttan under 40 ars kalkylperiod vara cirka 34,5 miljarder
kronor.

De restider som grundkalkylen ovan bygger pa utgar fran att tagen kérs med
lutande vagnskorg. | det nyligen genomférda projektet Grona taget har man
ocksa visat att det ar tekniskt mojligt att trafikera stambanorna med hastigheter
upp till 250 km/tim. Trafikverket bedémer dock att det finns osékerheter om det
kommer att finnas kommersiell efterfragan pa saddana tag i framtiden och har
darfor genomfort en kéanslighetsanalys av vilken effekt det skulle fa om trafiken
inte genomférs med lutande vagnskorg. Utan korglutning férlangs restiderna
med cirka 15—20 minuter pa bada strackorna. Berékningen visar att nyttan
minskar med cirka 6 miljarder kronor.
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Beddmning av samhéllsekonomisk ld6nsamhet

Under forutsattning att ovanstaende potentiella nytta och kostnader kan laggas
till grundkalkylen far vi féljande resultat):

us1 us2 us4 uso USO utan
korglutning
>200
km/tim
Summa nyttor grundkalkyl 56 79 54 25 25
Tillkommande nyttor 11 11 10 -1 -7
Restvarde 11 10 9 8 8
Diskonterad investerings- -113 -102 -93 -84 -84
kostnad
Nettonuvéarde -35 -2 -20 -52 -58
Nettonuvardeskvot -0,3 0,0 -0,2 -0,7 -0,8

Figur 12.4. Grundkalkyl for Gotalandsbanan och Europabanan kompletterad med
potentiella tillkommande nyttor fran utrikesresor, inrikes flyg, minskad férseningar,
regionala utvecklingseffekter och oférandrad kérkostnad bil och flygtaxa.

Oséakerheter

Det finns sjalvklart stora osékerheter i kalkylen for ett sa stort projekt och delvis
nytt system som hoghastighetstag. Absolutnivan pa nyttan beror delvis pa
generella kalkylforutsattningar sdsom kalkylranta, ekonomisk utveckling och
skattefaktorer.

Néagra prognos- och kalkylosékerheter som kan ha stor betydelse for analys av
hoghastighetstag beskrivs nedan.

Biljettpris

En kanslighetsanalys har gjorts med 25 procent hogre biljettpris.
Grundantagandet ar oférandrat biljettpris, men att det bedéms vara sannolikt
att operatorer kommer att valja att ta mer betalt nar tagresorna gar fortare och
man kan erbjuda en battre produkt.

Berakningarna visar att producentdverskottet 0kar med hojda taxor. Detta beror
dels pa att de totala intakterna stiger, dels pa att fordonskostnaden minskar i
och med att det ar farre resenarer. Att intdkterna ckar beror pa att den relativa
resandeminskningen &r mindre &n den relativa hdjningen av biljettpriset.
Sammantaget innebar alltsa detta att hojda biljettpriser medfor 6kade
operatorsvinster (producentdverskott).

Hogre biljettpriser medfor att det blir farre som reser med hdghastighetstagen,
och att de som valjer att resa far betala ett hogre biljettpris. Detta innebar att
konsumentéverskottet minskar med hogre biljettpriser. Denna minskning blir
enligt kalkylen stérre an 6kningen av producentdverskottet.

Storleken pa effekterna ar oséker, men enligt beréakningarna 6kar
producentdverskottet med cirka 13 miljarder kronor med hdgre taxa, medan
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konsumentéverskottet minskar med cirka 22 miljarder. Den sammanlagda
nyttan minskar med cirka 8 miljarder eller cirka 10 procent. Nagon berdkning
har inte gjorts av vad lagre taxor kan betyda, men effekten ar sannolikt ganska
symmetrisk mot en hojning. En sankning av taxan med 25 procent kan alltsa
antas 6ka nyttan av hoghastighetstag med i storleksordningen 10 procent.

En slutsats ar att hojda biljettpriser minskar den totala nyttan av
hoghastighetstag. En annan slutsats ar att om operatorerna fritt far satta
biljettpriser blir de sannolikt mer &n 25 procent hdogre 4n dagens taxor.

Det finns naturligtvis ocksa en majlighet att biljettpriserna kan ga ner. Inom
forskningsprojektet Grona taget har man visat att det finns potential for att
tagens trafikeringskostnader kan komma att minska i framtiden. Detta kan i sin
tur aterspeglas i lagre biljettpriser beroende pa marknadssituation och
konkurrens med andra transportsétt.

Antagande om trafikering

Nyttan av investeringar i jarnvagsinfrastruktur beror pa hur infrastrukturen
anvands, det vill sdga hur trafikeringen ser ut med och utan den investering man
vill studera. Trafikeringen ar ett resultat av samspelet mellan flera aktorer, till
exempel staten som bland annat tilldelar sparlagen och satter banavgifter,
tagoperatorer som bestammer biljett- och fraktpriser och tidtabeller, samt
resenarer och transportkopare som efterfragar de tjanster som tagoperatorerna
tillhandahaller. Vilken aktor som bestammer tagutbudet (turtatheter, restider,
uppehallsmonster, biljettpriser med mera) och pa vilka grunder dessa beslut
fattas, spelar stor roll for vad nyttan av en investering blir. Det finns alltsé skl
att stélla fragan om de trafikeringar som antagits i JA (utan hoghastighetsbana)
respektive UA (med hdghastighetsbana) riskerar att 6ver- eller underskatta
nyttan av investeringen.

Investeringens samhéllsekonomiska nytta ar skillnaden mellan den nytta som
infrastrukturen och trafikering avkastar i JA, och den nytta som infrastrukturen
och trafikering avkastar i UA. Det betyder att om det gar att hitta en mer
samhallsekonomiskt effektiv trafikering i JA an den som antagits i analyserna,
sa overskattas investeringsnyttan. Omvant géller att om det gar att hitta en mer
samhallsekonomiskt effektiv trafikering i UA &n den som antagits i analyserna
sa underskattas investeringsnyttan.

Trafikeringen i de olika scenarierna har anpassats efter andamalet for
infrastrukturen. For att fa jamforbarhet med SOU 2009:74 har vi dock for US1
anvant den ursprungliga trafikeringen. Berékningarna visar att ett av
scenarierna (US2) gav patagligt battre nytta &n 6vriga hdghastighetsscenarier.
Man kan darfor anta att US2 ar ett ur samhallsekonomiskt perspektiv val
optimerat scenario, dven om man inte kan utesluta att det skulle ga att hitta en
annu mer effektiv trafikering (som alltsa skulle ge &nnu hégre nytta an den som
antagits).

Daremot har bara en enda JA-trafikering testats. Det gar alltsa inte att utesluta
att nyttan av investeringen 6verskattas i analyserna — det skulle vara fallet om
det existerar en &nnu mer effektiv trafikering &n den som antagits i JA. Men
Trafikverket bedémer att den JA-trafikering som antagits i allt vasentligt
uppfyller kriteriet om samhéllsekonomisk effektivt trafikupplagg.

167



En annan osékerhet ar i vilken utstrackning som det kommer att finnas
snabbtagstrafik pa stambanorna som konkurrerar med hioghastighetstagen. | de
studerade scenarierna har det antagits en viss sadan trafik om an inte lika
omfattande som idag.

Branslepris bil och flygtaxor

En kanslighetsanalys med oférandrad branslekostnad for bil och oférandrade
biljettpriser for flyg till ar 2030, i stallet for den minskning med 43 procent av
branslekostnaden och med 15 procent av flygtaxorna som ar en forutsattning for
huvudprognosen ar genomférd. Kénslighetsanalysen visar att detta inte har
nagon storre effekt pa nyttan av hoghastighetstag. | scenariot Separerat
hoghastighetsnat (US2) stiger nyttan med 0,7 procent eller knappt 0,4
miljarder.

Jamforelse med SOU 2007:74

Under 2009 gjordes en statlig utredning om hdghastighetsbanor, SoU 2009:74.
De analyserna avsag Europakorridoren med samma upplégg som i US1 i denna
rapport (bendmnd “denna studie” nedan). | SoU 2009:74 svarade
Jarnvagsgruppen pa Kungliga tekniska hogskolan (KTH) for
resandeprognoserna, och WSP for de samhallsekonomiska kalkylerna. Nedan
finns en jamfdrelse mellan berédkningarna som genomforts i denna rapport och
de som Iag till grund for SoU 2009:74. Det har aven gjorts ett forsok att forklara
skillnaderna mellan de tva analyserna.

Skillnad i prognoser

Nedan finns en sammanstallning 6ver resandet i de tva studierna. | figur 12.5
finns resandet for JA och UA enligt SoU 2009:74, medan det berédknade
resandet i denna studie finns i figur 12.6.

Tag 16 800 24 500 +7 700 +45 %
Flyg 6 600 5 000 -1 600 -24 %
Buss 7 200 7 100 -100 -2 %
Bil 101 600 98 500 -3 100 -3 %
Totalt 132 300 135 200 2900 +2 %

Figur 12.5. Férandrat transportarbete i SoU 2009:74 mellan JA och UA ar 2020
(miljoner personkilometer per ar).
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Tag/buss 12 100 19 500 31 600 14 000 19 900 33 900 +2 300

Flyg 5 800 5500 5500 -300
Bil 28 200 117 300 145 600 27 600 117 200 144 900 -700
Totalt 46 100 136 800 182 900 47 100 137 100 184 200 1300

Figur 12.6. Férandrat transportarbete i denna studie mellan JA och US1 ar 2030
(miljoner personkilometer per ar)

I figur 12.6 har tag och buss slagits samman eftersom det inte sparas separata
resandematriser for tag och buss i de regionala prognoskdrningarna med
Sampers. De nationella modellanalyserna visar att det ar sma forandringar for
buss, och eftersom hoghastighetstag framst paverkar det langvéga resandet kan
det antas att det &r sma forandringar for buss dven i de regionala prognoserna.
Nettoforandringen beror alltsd huvudsakligen pa forandrat resande med tag.

Prognosresultaten som visas i figur 12.5 och figur 12.6 kommer fran tva olika
modellsystem, SamVips respektive Sampers/ny modell. De tva modellsystemen
ar kalibrerade mot olika nulédgesresande, och prognoserna fér 2020 och 2030
gors pa helt skilda satt. Detta, tillsammans med att de avser olika prognosar, gor
att utgangslaget (JA) skiljer sig at i de bada analyserna.

Det skiljer dven en del i utbudsdata mellan de tva analyserna. | prognosen som
Iag till grund for SoU 2009:74 antogs kraftiga forandringar av det generella
flygutbudet. Sarskilt stor var forandringen pa de strackor som huvudsakligen
trafikeras av hoghastighetstéag. Pa strackorna Stockholm—Goteborg och
Stockholm—Malmo6 minskades flygutbudet med néastan 85 procent i UA jamfort
med JA, medan det i den prognos som ligger till grund for denna analys har
antagits oférandrat flygutbud. Vidare ar prognosverktyget SamVips kant for att
ha hoga korselasticiteter, vilket ar ett matt pa hur stora éverflyttningarna ar
mellan olika fardmedel. De hoga korselasticiteterna och det férandrade utbudet
for flyg medfor att nettookningen for tagresor i SoU 2009:74 blev mangdubbelt
hogre an i denna studie.
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Skillnad i samhallsekonomi

Skillnaden i samhallsekonomiskt kalkylresultat forklaras till stor del av
skillnader mellan prognosmodellerna. For en detaljerad redovisning, se
underlagsrapporten WSP, Hoghastighetstag scenarioanalyser 4 april.

Utredningar om héghastighetsbanor i Norge och Storbritannien.

Mycket kortfattat kan konstateras att den norska utredningen visar att
hoghastighetsbanor i Norge och dven mellan Oslo och Stockholm/Goéteborg ar
langt ifran 1onsamma. Lonsamheten ar samre an vad Trafikverkets kalkyler visar
for hoghastighetsbanor mellan Stockholm och Goéteborg/Malmé. Trafikverket
har &nnu inte gjort ndgon detaljerad genomgang av den norska utredningen,
men en preliminar bedémning &r att orsaken ar en kombination av
forhallandevis lagt resandeunderlag och hdga anlaggningskostnader. | den
norska studien anvands en kalkylperiod pa 25 ar, skattefaktor 2, hogre
kalkylranta an i Sverige och upprakning av varderingar 6ver tiden. Om dessa
forutsattningar skulle anvandas i de svenska berdkningarna skulle Idnsamheten
sannolikt minska.

Utredningen i Storbritannien uppvisar daremot en god l6nsamhet. En viktig
orsak ar betydligt hogre efterfragan pa resor — i storleksordningen 10 ganger sa
manga som forvantas pa de svenska hdghastighetsbanorna. | Storbritannien
tillampas aven andra kalkylférutsattningar an i Sverige, bland annat lagre
diskonteringsréanta, langre kalkylperiod och att restidsvinsterna raknas upp med
den ekonomiska tillvaxten. Om samma forutsattningar skulle anvandas i de
svenska kalkylerna skulle nyttan dka.

Etappvis utbyggnad for 6kad kapacitet

Vissa av hoghastighetsbanornas delstrackor ar val utredda och &r angelégna ur
andra aspekter an héghastighet.

Ostlanken mellan Jarna och Linkoping ingar i bade hoghastighetsalternativen
och stambanealternativet. Projektet avlastar den anstrangda Sédra stambanan
men innebéar dven regionforstoring i Malardalen och Ostergétland.

Mellan Géteborg och Boras finns en stor potential for regionalt resande mellan
Vastsveriges tva storsta stader. En utbyggnad av befintlig jarnvag for 6kad
kapacitet och hdgre hastigheter skapar forutsattningar for en effektiv
regionaltagstrafik. En forsta etapp som mojliggor utokad tagtrafik inklusive
anslutning till Landvetters flygplats ar strackan Mélnlycke—Bollebygd.

Ostlanken och Malnlycke—Bollebygd &r i princip planerade standardméssigt sa
att de utan stora merkostnader kan bli en del i framtida hghastighetsbanor.
Bada dessa strackor har varit foremal for jarnvagsutredningar, vilket innebér att
de ar relativt val utredda. Om dessa projekt genomfors kan parallellt fordjupade
utredningar kring stambanorna och ett hdghastighetssystem genomforas.
Speciellt bor forutsattningarna i Skane samt resterande strackor mellan
Goteborg och Boras studeras djupare.

En samlad effektbeddmning for Ostlanken togs fram som underlag for den
nationella transportplanen under 2009. Anlaggningskostnaderna anges till 26
miljarder kronor i 2006 ars prisniva och nettonuvardeskvoten angavs till -0,2.
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For Molnlycke—Bollebygd finns en samlad effektbeddmning fran 2007 i vilken
anlaggningskostnaden anges till cirka 4,3 miljarder kronor i 2007 ars prisniva.
Nettonuvardeskvoten angavs till -0,2.

De samhaéllsekonomiska analyser som har genomforts indikerar saledes att inte
heller dessa objekt har nagon beréakningsbar nytta som uppvager kostnaderna.
Berakningarna av bade kostnader och nytta bor dock uppdateras.

Trafikverkets bedomning ar att dessa tva jarnvagsstrackningar har stor potential
att minska nuvarande och framtida kapacitets- och effektivitetsproblem langs de
aktuella straken.

Trafikverket rekommenderar darfor att planeringen for dessa strackor bér
fortsatta med sikte pa en byggstart fore 2025.

Trafikverket rekommenderar ocksa att en fordjupad utredning paborjas for
strackan Hassleholm—Lund och att den genomférs med forutsattning att
strackan kan bli en del av ett framtida hoghastighetsnat.
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13 Trafikverkets 6vervaganden och

rekommendationer till 2050

Transportsystemet ar mycket omfattande och stora resurser kravs for att
ta hand om anlaggningarna. Men det finns ocksa behov av att
kontinuerligt anpassa transportsystemet efter forandringar i befolkning
och naringsliv. Trafikverkets principiella inriktning for transportsystemets
utveckling pa lang sikt bygger pa fyrstegsprincipen. Som
grundforutsattningar ligger styrmedel, bebyggelseplanering, drift och
underhall, reinvestering och trimning av transportsystemet. Pa toppen
laggs sedan investeringar i utdkad kapacitet av transportsystemet.

Trimning
for att forbattra
anvandningen av kapaciteten

Reinvestering

fér utbyte av infrastrukturanlaggningarnas delar
sa att 6nskvard kapacitet kan uppratthallas

Drift och underhall

for att géra befintlig kapacitet tillganglig
med bibehallen leveranskvalitet

Styrmedel och samhallsplanering
Styratgarder for att paverka trafikeringen och forbattra kapacitetsutnyttjandet.
Samspeltransporter, samhallsplanering och markanvandning.

Figur 13.1 Principiell inriktning for Trafikverkets 6vervaganden och
rekommendationer

Figur 13.1 stammer val dverens med fyrstegsprincipen, som innebar att mojliga
forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis. Trafikverkets 6évervaganden
och rekommendationer utgar fran denna principiella inriktning.
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13.1 Stor trafikbkning inneb&r problem

Tillgangliga prognoser visar pa en kraftig efterfrage- och trafikokning som kan
medfora problem med tanke pa dels transportsystemets mojlighet att ta emot
okningen, dels hallbarheten. Kostnaderna for att bygga bort den kapacitetsbrist
som skulle uppsta bedéms bli mycket héga.

I det trafikslagsovergripande transportsystemet paverkas andra aktorer av det
som en aktor gor i en del av systemet. Bade en effektiv planering och
anvandning av systemet kraver god samverkan.

e Full internalisering av alla externa kostnader bor efterstravas for alla transporter.

» Bade ekonomiska och administrativa styrmedel bor anvandas systematiskt och
trafikslagsdvergripande for att kapaciteten i form av infrastruktur och fordon ska
anvandas optimalt. Det behovs en samlad syn pa hur styrmedlen langsiktigt ska
utformas och anvandas.

» Samverkan mellan berérda aktérer behdver 6ka. Ett exempel ar kopplingen
mellan transportsystemets utveckling och samhéllsplanering,
bebyggelseplanering och markanvandning. Aven samordningen mellan
infrastrukturplaneringen och planer fér framtida trafikering behéver stérkas.

Ett val fungerande transportsystem ar en forutsattning for Sveriges
konkurrenskraft och framtida utvecklingsmojligheter. Att infrastrukturen
fungerar ar grundlaggande for manniskors vardag och for att naringslivet ska
kunna fungera och utvecklas samt for att mojliggéra hallbar tillvaxt i hela landet.

De prognoser som har tagits fram inom kapacitetsutredningen utgar fran de
ekonomiska och socioekonomiska forutsattningarna enligt Langtidsutredningen
(LU) 2008, EU:s vitbok om transporter och IEA:s scenario BLUE map/shift. En
redogdrelse for dessa forutsattningar finns i avsnitt 5.

Prognoser har gjorts for ett scenario som innebér att beslutade investeringar
enligt den nationella planen for transportsystemet 2010—2021 fullf6ljs senast ar
2030. Prognoserna pekar pa att persontransporterna 6kar med 42 procent aren
2006—2030 och med 63 procent aren 2006—2050. Efterfragan pa
godstransporter berdknas 6ka med totalt 49 procent 2006—2050, huvudsakligen
pa grund av 6kad export och import.

Trafikprognoserna utgar fran nuvarande situation med de skatter och avgifter
som &r beslutade. | prognoserna forutsatts genomférande och fullféljande av
satsningar i nuvarande nationella och regionala planer. Prognoserna ska i forsta
hand ses som en indikation pa vilken utveckling som kan férvantas om inga
ytterligare beslut eller atgarder genomfors. Den mycket kraftiga trafiktillvaxten
enligt prognoserna skulle medféra problem med tanke pa dels
transportsystemets mdjlighet att ta emot den kraftiga 6kningen, dels
hallbarheten. Att trafiken forvantas 6ka beror till stor del pa att man antar att vi
far ekonomisk tillvaxt och 6kade inkomster som leder till 6kat resande och
transporter. | storstaderna beror ocksa tkad efterfragan pa dkad befolkning. Det
kan finnas risk for att befolkningsékningen i storstdderna ar underskattad i
prognoserna. Okningstakten i Stockholm ar till exempel for narvarande
betydligt hdgre an enligt prognosen.

Inom utredningen har vi genomfort vissa kénslighetsanalyser for att undersoka
hur kénsliga prognoserna ar for variationer i antaganden. Det har visat sig att
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prognoserna ar tamligen robusta for de flesta férutsattningar. Ett undantag ar
antaganden om jarnvagstrafik, dar trafikeringen i relativt stor utstrackning kan
paverka efterfragan pa jarnvagstransporter. En forutsattning som ar
omdiskuterad ar branslekostnaden (kr/km) for personbilar, men trots att denna
antas sjunka kraftigt raknar prognoserna endast med att det paverkar biltrafiken
med cirka 10 procent. Antaganden om framtida efterfragan pa godstransporter
spelar stor roll. Osékerheten ar sarskilt stor om behovet av malmtransporter.

I utredningen har vi dven gjort en oversiktlig kartlaggning av vilka investeringar
som skulle kravas for att bygga bort kapacitetsbristen vid en trafiktillvaxt enligt
prognoserna. Kostnaderna har uppskattats enligt regionala och nationella
framtidsbilder om hur transportsystemet behéver utvecklas utifran forvantad
efterfragan pa transporter. Bedémningen pekar pa foljande kostnader for
investeringar i de olika delarna i transportsystemet utéver investeringar enligt
den nationella transportplanen:

450-550 100-150 4-5 20-30
miljarder kronor  miljarder kronor  miljarder kronor  miljarder kronor

I de féljande avsnitten finns uppgifter om ungefarliga kostnader for olika
inriktningar for transportsystemets utveckling. Observera att dessa siffror inte
kan summeras eftersom samma atgard kan inga i flera inriktningar, till exempel
ha stor betydelse for bade godstransporter och langvaga personresande.

Transportsektorn star ocksa infor mycket stora utmaningar i att bidra till att ett
hallbart samhalle utvecklas, till att klimatmal uppnas och till anpassning till
minskade oljetillgangar. | samband med utredningen har studier gjorts av vad
som krévs for att na mal enligt EU:s fardplan for klimat och EU:s vitbok for
transporter, respektive vad som enligt Trafikverkets tolkning krévs av den
svenska transportsektorn for att na klimatmalen. Bedomningen ar att med
redan fattade beslut kommer transportsystemets utsléapp att minska marginellt
till 2030 och 6ka nagot till 2050 jamfort med situationen ar 2010. Fattade beslut
géaller till exempel EU:s utslappskrav for fordon och mal fér andel fornybar
energi.

Enligt regeringens uppdrag for 6kad kapacitet i transportsystemet ska mdojliga
forbattringar i transportsystemet provas stegvis enligt fyrstegsprincipen.
Trafikverket bedémer ar att det ar nédvandigt att dvervaga kraftfulla styrmedel
och samhéllsplaneringsatgarder enligt steg 1 och 2 i fyrstegsprincipen for att
astadkomma ett effektivt och hallbart nyttjande av transportsystemet som
samtidigt bidrar till valfard och tillvaxt i Sverige.

En etablerad transportpolitisk princip ar att transporterna ska betala for de
kostnader som de ger upphov till, inklusive samhéalleliga merkostnader. De flesta
typer av transporter tacker i dag inte de kostnader som uppstar som en foljd av
att transportena utfors. Detta varierar dock kraftigt mellan trafikslagen och
mellan olika typer av resor och transporter. | arbetet med kapacitetsutredningen
har vi haft utgangspunkten att kostnaderna pa lang sikt bor vara fullt
internaliserade for att pa sa satt skapa forutsattningar for ett
samhallsekonomiskt effektivt transportsystem. Da kan ocksa den som
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efterfragar transporten — transportképaren och resenéaren — ta ett storre ansvar
for transportens hela kostnad.

Aven andra ekonomiska och administrativa styrmedel behéver 6vervégas for att
astadkomma ett effektivare nyttjande av transportsystemet. Det behdvs en
samlad syn pa hur styrmedel av olika slag langsiktigt ska utformas, tillampas
och samspela for att kapaciteten ska anvandas effektivt och transportsystemet
bli langsiktigt hallbart med bibehallen konkurrenskraft. En balanserad
tillampning av olika styrmedel bedéms kunna bidra till att 16sa
kapacitetsproblem och att na klimat- och 6vriga miljomal.

Markanvandning, bebyggelseplanering och samhallsplanering ar omraden som
saval paverkar som paverkas av transportsystemet och dess funktion.
Tillganglighet till olika verksamheter och samhaéllsfunktioner blir allt viktigare i
takt med Okad specialisering i samhallet och fortsatt urbanisering. Nar tatheten i
storre stader okar blir det ocksa mojligt att resa mer med kollektivtrafik och och
att cykla eller ga. Hur bebyggelsen utvecklas och olika verksamheter lokaliseras
har dock stor betydelse for transportsystemets utveckling; ju mer utspridd
bebyggelse, desto mer behdver man investera i kapacitet for att tillgodose
efterfrdgan pa transporter. Paradoxalt nog okar efterfragan pa vagkapacitet om
bostadsomraden med sparanknytning byggs langt ut fran regioncentrum.
Bebyggelse i centrala lagen 6kar dock trangseln centralt och darmed 6kar
efterfrdgan pa kapacitet dar. I centrala lagen finns dock flera mer yteffektiva
alternativa transportsatt (kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik som alternativ
till biltrafik). Det ar darfor viktigt att vidareutveckla samspelet mellan
planeringen av transportsystemets utveckling och samhallsplanering,
bebyggelseplanering och markanvandning. Potentialen och forutsattningarna
for att fa goda effekter av en sddan samordning ar storst i de storre och snabbast
véxande staderna, dar de mest omfattande forandringarna planeras och
genomfors.

Tydligare regionala och lokala mal och strategier behdver utarbetas.
Tillsammans med styrmedel som lagstiftning, avgifter och bidrag ar det exempel
pa insatser som kan stimulera en transporteffektivare samhallsutveckling. Plan-
och bygglagens tillampning bedoms vara av avgérande betydelse for att fa till
stand en sadan utveckling. Ekonomiska incitament for att styra lokaliseringar sa
att de blir transporteffektiva bor utredas vidare.

Det finns manga aktorer som ansvarar for olika delar av transportsystemet och
trafikeringen. Det behdvs en effektiv och tat samordning mellan delarna for att
erbjuda resendrer och transportkopare effektiva resor och transporter.
Formerna for samverkan mellan aktdrerna behdver utvecklas kontinuerligt.
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13.2 Tillrackliga resurser for att varda transportsystemet

Aven pa 1ang sikt bor det som prioriteras hogst vara att sikerstélla ett robust och
langsiktigt hallbart transportsystem genom att avséatta tillrackliga resurser for
drift, underhall, reinvestering och trimningsatgarder. Att systemet fungerar vél
ar en forutsattning for att satsningar pa kapacitetshojande atgarder ska fa
onskad effekt.

Mer resurser behover laggas pa forebyggande underhall for att minska
oférutsedda storningar som far stora konsekvenser for trafikanter och
transportkopare. Trimningsatgarder som information, 6kad béarighet, reversibla
korfalt och signalatgarder har ofta stor effekt i forhallande till kostnaden.

» Det kravs 6kade ekonomiska resurser for att varda transportsystemet, framst pa
grund av att trafiken 6kar och anlaggningarna blir mer komplexa.

» Resurser bor kontinuerligt avséattas for effektiva kapacitetsstéarkande
trimningsatgarder.

« En storre andel av resurserna bor laggas pa det hogtrafikerade natet for att
undvika att forslitningen ékar kraftigt i framtiden och leder till ett uppdamt
reinvesteringsbehov.

e Resurserna for att uppratthalla det befintliga systemet bor oka till cirka 21
miljarder kronor arligen. Utvecklingen av infrastrukturen for dkad kapacitet kan
Oka behovet av resurser ytterligare med upp till 0,4 miljarder kronor arligen.

Vi betonade behoven av att sékra resurser for drift, underhall, reinvestering och
trimningsatgarder redan i delredovisningen av kapacitetsuppdraget for
jarnvagssystemet under planperioden. Aven i det langsiktiga perspektivet och
for vagtransportsystemet bor det ha hdgsta prioritet att avsatta tillrackligt med
resurser for denna typ av atgarder.

Vi har bedémt de ekonomiska konsekvenserna nar det galler drift, underhall och
reinvestering vid olika scenarier for transportsystemets utveckling. | ett
grundscenario ar uppskattningen att den genomsnittliga arliga kostnaden for
vag 6kar marginellt till en niva motsvarande cirka 12 miljarder kronor per ar for
aren 2026—2050 jamfort med &ren 2012—2025. FOr jarnvag ar motsvarande
okning 30 procent, till cirka 9 miljarder kronor per ar. Den kraftiga 6kningen for
jarnvag beror pa stora reinvesteringsbehov under perioden.

Vi har ocksa uppskattat konsekvenserna av olika utvecklingsscenarier (till
exempel satsningar for att hantera kraftigt 6kade godstransporter, dkade
transporter inom storstadsregionerna respektive langvaga persontransporter).
Enligt uppskattningarna forvantas kostnaderna for vag 6ka med 0—3 procent
utdver grundscenariot och kostnaderna for jarnvag med 0—5 procent. Detta
motsvarar 6kade kostnader med upp till 0,4 miljarder kronor arligen.

Aven i det langsiktiga perspektivet bor man anvanda en storre andel av medlen
for drift, underhall, reinvestering och trimning i storstadsregionerna och pa det
hogtrafikerade natet &n vad man gor i dag. Det ar dar medlen bedéms ge bast
samhallsekonomisk nytta och storst effekt pa kapacitet och effektivitet i
transportsystemet.
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13.3 Anvandningen av transportsystemet kan effektiviseras

Det finns goda mdjligheter att utvecklingen av fordon, infrastruktur,
trafikinformation och ITS-I6sningar kan bidra till att bade infrastrukturen och
fordonen i sig anvands effektivare. For att ta till vara dessa mojligheter kan
drivkrafter till utveckling, &ndrade regelverk och inforande av styrmedel
behovas, liksom satsningar i infrastrukturen. En méjlighet ar 6kad andel
smafordon med hégre medelhastighet, som elcyklar och sma elbilar, men detta
kan stalla nya krav pa transportinfrastrukturen. En hogre grad av separering av
olika typer av trafik i jarnvagsnatet medfor battre foérutsattningar for att
jarnvagssystemet ska fungera robust och med battre punktlighet. |
dvervaganden om att renodla trafiken pa jarnvag kan aven mojliga alternativa
fardvagar eller trafikslag inga.

For att ta till vara sddana mojligheter behéver redan kand kunskap
implementeras och ytterligare forskning och innovation initieras inom
transportomradet.

* Anpassa regelverk och infor styrmedel som tar till vara méjligheter for
effektivare anvandning av infrastrukturen.

« Utred vilka krav som stélls pa infrastrukturen for att mojliggora 6kad andel
sméfordon med hogre medelhastighet.

e Anvand redan kand kunskap och initiera ytterligare forskning och innovation
inom transportomradet for att ta till vara potentialen att anvanda
transportsystemet effektivare.

e Separera olika typer av trafik i jarnvagsnatet dar sa ar mgjligt for att gora detta
mer robust och fa battre punktlighet.

« Separera aven trafiken pa vagnatet dar det ar effektivt och bidrar till storre
tillférlitlighet och trafiksékerhet.

Utvecklingen av fordon och farkoster for alla trafikslagen kan bidra vasentligt till
att kapaciteten kan anvandas effektivare och till 6kad energieffektivitet i
transportsystemet. FOr vagtrafikfordon kan det handla om langre och tyngre
fordon och tekniska stodsystem for filhallning, fordonsavstand och
konvojkdrning. For jarnvag finns ocksa potential for langre och bredare godstag
respektive tyngre last. En annan mojlighet kan vara att 0ka antalet passagerare
genom att 6ka tagens volym och langd samt minska tagvikten. Inom sjofarten
gar utvecklingen generellt mot storre fartyg. Nya flygplan bullrar mindre, har
lagre bransleforbrukning och lagre utslapp.

For att ta till vara utvecklingspotentialen for fordon och farkoster kan det
behdvas stdd och drivkrafter till teknisk utveckling, forandringar i regelverk och
inforande av styrmedel. | vissa fall behdvs ocksa investeringar i
transportinfrastrukturen for att till exempel mojliggdra langre och tyngre fordon
och IT-baserade styrsystem.

Med Okad trangsel i storstadsomradena ar det troligt att andelen smafordon
Okar och att dessa fordons medelhastighet och medelreslangd 6kar. Det kan
stalla andrade krav pa infrastruktur, drift och underhall.

Mycket pekar pa att det finns stor potential for effektivare anvandning av
jarnvagen genom att man i 6kad grad specialiserar anvandningen. Det innebéar
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att trafik med olika hastighet och olika uppehallisbild inte blandas i samma
utstrackning som nu. En tillampning kan vara att separera snabb persontrafik i
storstadsomraden med mycket hog trafikering fran regional pendlingstrafik och
godstransporter. Fyra parallella spar ar dock i princip en forutsattning for att
separera trafik, eftersom ett dubbelspar som anvands som enkelspar har mycket
lagre kapacitet an om det anvands som dubbelspar. En annan tillampning ar att
vissa banor kan dedikeras for enbart en viss typ av trafik, till exempel
pendlingstrafik eller godstrafik.

13.4 Okade godstransporter kraver okad effektivitet

Hela transportsystemet behéver anvandas effektivt for att klara 6kningen av
godstransporter fram till 2050. Prognoserna visar kraftiga 0kningar av
efterfrégan pa godstransporter. Handeln med Osteuropa forvantas 6ka kraftigt,
vilket sannolikt innebar 6kade floden till och frén flera hamnar i Ostersjon.

Atgardsbehovet for att forstarka kapaciteten i de stora straken och noderna
bedéms vara 130—170 miljarder kronor. Okad internalisering av externa
kostnader, som ska bidra till en effektivare anvdndning av systemet, férvantas
innebara dndrade konkurrensforhallanden mellan trafikslagen och tkade
kostnader for godstransporter.

» Det utpekade trafikslagsovergripande natet av noder och strak bor vara
vagledande for framtida prioriteringar av infrastruktursatsningar. Ovriga vagar
och jarnvagar som ar viktiga for godstransporter bér uppratthallas till acceptabel
standardniva.

« Precisera det langsiktiga behovet av forstarkta landanslutningar mot flera
Ostersjéhamnar.

* Ytterligare kapacitet i fast férbindelse mellan Sverige och Danmark ar sannolikt
motiverad pa lang sikt. Forutsattningarna behover utredas ytterligare
tillsammans med Danmark och planeringen bér fortsatta.

Godstransporterna har mycket stor betydelse for samhallet, saval
foretagsekonomiskt som nationalekonomiskt. Godstransporterna ger varor ett
varde eftersom de gor det mojligt att satta samman varorna och fa ut dem till
konsumenten. Transporter skapar direkt och indirekt arbetstillfallen pa olika
geografiska platser. Val fungerande godstransporter &r en av de nédvandiga
forutsattningarna for samhallets utveckling, ett omrades konkurrenskraft och
invanarnas villkor. Antalet ton gods som transporteras i samhaéllet har varit
relativt stabilt under manga ar, medan trenden &r att transportarbetet véxer.
Skillnaden beror pa att den genomsnittliga transportlangden stiger till foljd av
att lagren minskar och att industrin tar till vara stordriftsfordelar i
produktionen. Enligt nu framtagna prognoser kommer efterfragan pa
godstransporter att fortsatta 6ka mycket, dven i antal ton. Okningen géller
huvudsakligen export och import. Det ar darfor nodvandigt att effektivisera
anvandningen av alla trafikslagen och samspelet mellan dem.

Den nuvarande avgiftsmodellen innebar skillnader mellan trafikslagen i hur
stort det samhallsekonomiska kostnadsansvaret ar och hur investering i
infrastruktur och drift och underhall finansieras. Mycket pekar pa att detta
medfor snedvridning av konkurrensen mellan trafikslagen. Om de kostnader
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godstransporterna ger upphov internaliseras fullt ut fér alla trafikslagen bor det
medfora att infrastrukturen anvands effektivare. Darmed bidrar det till ett
langsiktigt hallbart transportsystem.

Strak och noder med hdg funktion och kapacitet ar viktiga for att fa god kvalitet i
godstransportsystemet och for ett konkurrenskraftigt naringsliv. Den
overvagande delen av godstransporterna till, fran och inom Sverige sker i ett
begransat antal godsstrak och noder. Vilka noder och strak som har pekats ut i
det strategiska natet bor vara vagledande for framtida prioriteringar av
infrastruktursatsningar. Atgéarder kravs for att forstirka kapaciteten i de stora
straken och i knutpunkterna. Kostnaderna for dessa atgarder beréknas till 130—
170 miljarder kronor. For beslut om att genomfora atgarderna behovs dock
fordjupat underlag.

Utover de strak och noder som &r utpekade i det strategiska natet finns
ytterligare transportstrak som ar viktiga for naringslivet. Vagar och jarnvagar
som ar viktiga for godstransporter bor uppratthallas till acceptabel
standardniva. | vissa fall kan det vara aktuellt att koncentrera atgarderna till ett
trafikslag, till exempel forstarkning av antingen jarnvagar eller parallella
vagavsnitt for gods.

Prognosen for framtida godsfloden pekar pa att transporterna till och fran
Osteuropa kommer att oka kraftigt. Det kommer sannolikt att innebara okat
tryck pa hamnarna och pa landanslutningar till hamnarna pa Sveriges ostkust.
Vi beddmer att forstarkningar behovs i landanslutningarna mot flera hamnar
langs Ostkusten. Forbattrad kapacitet till ostkusthamnarna skulle ocksa kunna
innebara maojlighet att avlasta landinfrastrukturen och féra 6ver transporter till
sjofart.

Diskussioner har forts om lampliga centrala terminaler i regionerna kring
Jonkoping och Orebro. Trafikverket anser att inriktningen bor vara att prioritera
terminalen i Hallsberg och pa sikt terminalen i Jonkoping (Torsvik). I nulaget
fyller terminalerna i Nassj6 och Vaggeryd en vasentlig nationell/regional
funktion for godslogistiken i Jonkdpingsnoden.

Pa lang sikt ar det sannolikt motiverat med ytterligare kapacitet i fasta
forbindelser mellan Sverige och Danmark med tanke pa utvecklingen av
transnationella godstransportkorridorer och Oresundsregionens tillvéxt. For att
en sadan forbindelse ska fa 6nskad effekt kravs effektiva landforbindelser pa
bada sidor om sundet saval i direkt anslutning till forbindelsen som langre in i
bada landerna. Sadana forutsattningar behover utredas ytterligare i nara
samverkan med Danmark innan man tar stéllning.

179



13.5 Stora krav pa transportsystemet i storstadsregionerna

Storstadsregionernas tillvéaxt stéller stora krav pa transportsystemets
anvandning och utveckling. Andelen resor som gors med kollektivtrafik, till fots
och med cykel behdver oka kraftigt. For det kravs bade bebyggelseplanering,
styrmedel och utveckling av transportsystemet.

Stora komplicerade infrastrukturinvesteringar i tattbebyggda omraden ar ofta
mycket kostsamma, eftersom de maste anpassas efter bebyggelsestrukturen och
miljoaspekter. De har generellt lang planerings- och genomférandetid.

Kapacitetshéjande trimningséatgarder i befintlig strackning ar ofta
samhallsekonomiskt effektiva.

Utover atgarder inom samhallsplanering och styrmedel ar bedomningen att man
pa lang sikt behover investera 200—300 miljarder kronor i
transportinfrastrukturen i storstadsregionerna.

e Utveckla formerna for aktdrssamverkan i storstadsregionerna. Samspel behovs i
samhallsplaneringen och i planeringen av transportsystemet och av bebyggelse
och markanvandning. Det behovs dven samverkan for att paverka den dagliga
anvandningen av transportsystemet, till exempel atgarder inom mobility
management och ITS.

» Vidareutveckla metoder for effektivare anvéndning av transportinfrastrukturen till
exempel nar det galler trafikering, trimning, prioriteringar for en effektiv
anvandning av gatuutrymmet och ITS.

e Tatill vara potentialen for resor till fots och med cykel.

o Effektivisera storstadsregionernas varuforsorjning, till exempel genom
lokalisering av omlastningsnoder samt styrning av transporterna i tid och rum.

» Satsningar pa 6kad spartrafik behovs, men aven andra effektiva
kollektivtrafiklosningar bor 6vervagas, till exempel snabb busstrafik med stor
kapacitet, sa kallad Bus Rapid Transit (BRT).

Mer &n halften av jordens manniskor bor numera i urbana regioner, och andelen
vantas vara bortat 70 procent ar 2050. Aven i Sverige tenderar storstader och
stadsregioner med mer an 100 000 invanare att véxa. Storstadsregionerna ar
motorer for Sveriges tillvaxt. Den ekonomiska utvecklingen foljer
befolkningstillvaxten och forstarks dartill ytterligare genom de mekanismer som
driver pa storstadernas ekonomi. Storstadernas positiva utveckling beror framst
pa hog tathet och pa god tillganglighet till arbetskraft och kunder och till
marknaden i stort. Avgoérande for naringslivets tillvaxt ar tillgangen pa
kvalificerad arbetskraft och bostadsmarknadens och arbetsplatsernas
anpassningsformaga.

For att tillvaxten i storstaderna inte ska leda till stora trangselproblem kravs
bade styrmedel och infrastrukturatgarder. | storstadsomradena ar det sarskilt
viktigt att utveckla samspelet mellan planering av transportsystemets utveckling
och samhallsplanering, bebyggelseplanering och markanvandning. En val
fungerande samordning mellan de bertrda aktérerna ar en forutsattning for att
transportsystemet ska kunna utvecklas pa saval kort som lang sikt.

| storstadsomradena ar det redan trangt i delar av transportsystemet, i
synnerhet i hogtrafik. Trafikanalys har identifierat brister fér arbetspendlare i
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storstadsregionerna, i forsta hand i vag- och jarnvagsnaten dar
kollektivtrafikkorfalt ingar. Bristerna i transportsystemet leder i dag till
forseningar som berdknas kosta samhéllet 8,5 miljarder kronor arligen. De leder
ocksa till miljokostnader pa cirka 3 miljarder kronor. Transportbehovet kommer
att 6ka med 6kad befolkning i storstadsregionerna. Med tanke pa kapacitet och
hallbarhet bor kollektivtrafiken ta hand om huvuddelen av de 6kade
persontransporterna. For att det ska vara majligt kravs saval utokad kapacitet
som styrmedel for att stimulera resenarerna att aka kollektivt, cykla eller ga. En
smart kombination av sadana atgarder bor ge betydande bidrag till att I6sa
kapacitetsproblem och bidra till att nd klimat- och miljomalen.

| storstadsomradena ar det sarskilt viktigt att utveckla metoder for ett effektivt
kapacitetsutnyttjande, till exempel trafikstyrning pa strackor med trangsel,
reversibla korfalt pa vag och 1TS-16sningar. Trafikverket bor samverka med de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna for att stimulera ett effektivt
kapacitetsutnyttjande. Utveckling av den offentliga upphandlingen av
infrastrukturtjanster och kollektivtrafik kan ocksa bidra till att kapaciteten
anvands battre.

Generellt ar spartrafik mest effektiv vid stora resandestrémmar och langre
avstand, medan buss med fordel kan anvandas for anslutande trafik med mindre
floden. Utvecklade bussforbindelser kan ocksa vara samhéllsekonomiskt
effektiva i vissa relationer, bland annat I6sningar med snabb och kapacitetsstark
busstrafik, sa kallad Bus Rapid Transit (BRT). Det kan &ven vara ett forsta steg
till en sparburen kollektivtrafiklésning. Aven kollektivtrafik med bat kan
utvecklas till ett attraktivt alternativ i vissa relationer.

Att skapa forutsattningar for manniskor att ersatta korta bilresor med att ga
eller cykla kan ge betydande vinster for samhaéllet och medborgarna. Storst
potential for att ga respektive for 6kad och saker cykling finns inom och néara de
storre tatorterna. For att ta till vara en sadan potential kravs forbattrade
forutsattningar, till exempel ett sammanhéangande och sakert cykelvagnét. Drift-
och underhallsatgarder &r en viktig forutsattning for cykling. Cykling behover
prioriteras i planeringen av infrastrukturen och mer kunskap behdvs om
cyklingen. Cykeln som fordon &r inne i en intressant utvecklingsfas dar elcyklar
blir allt vanligare, vilket ocksa staller sarskilda krav pa infrastrukturen.

For att storstadsomradena ska fungera kravs ocksa fungerande och utvecklad
varuforsorjning och citylogistik. | takt med 6kad urbanisering och kraftig
trafiktillvaxt kommer ocksa behovet av att effektivisera varuforsorjningen att
oka. Dagens citykarnor &r ofta daligt anpassade till rationell godsdistribution,
och fyllnadsgraden i fordonen ar relativt lag. For att citydistributionen i staden
ska kunna vara sa effektiv som mojligt ar det avgérande var terminalen ar
placerad. En daligt placerad terminal kan medféra ontdig belastning i nagot
som redan &r en flaskhals och generera ytterligare transporter. Atgarder som
forbéattrar citylogistiken kan vara att fa bort flaskhalsar i vag- och gatunatet, att
styra trafiken i tid och rum och att placera terminaler effektivt.

| storstadsomradena kan det vara nédvandigt att fordela trycket av resor in till
citykarnan. Det kan ske genom att man skapar effektiva noder och bytespunkter
som ger tillgang till flera malpunkter i innerstaden. Ett byte mellan trafikslag
innebéar dock alltid en uppoffring i tid och komfort, och darfér maste kapacitet
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finnas i den del i transportsystemet som leder in till citykérnan (foretradesvis
sparsystem) och bytespunkten ska vara attraktiv for resenarerna.

I det langsiktiga perspektivet bedomer vi att det behdvs omfattande satsningar
pa transportinfrastruktur i storstadsomradena:

e Stockholm och Malardalsomradet (inkl. Link6ping och Norrkoping):
cirka 200—250 miljarder kronor i vag- och jarnvagssystemen samt
regional och lokal kollektivtrafik (framfor allt tunnelbana)

e Goteborgsomradet: cirka 40—50 miljarder kronor i vag- och
jarnvagssystemen

e Malmoomradet: cirka 20—30 miljarder kronor i vag- och
jarnvagssystemen.

Investeringar i transportinfrastruktur i storstadsomradena &ar ofta komplicerade.
Den samhéllsekonomiska lonsamheten ar ofta relativt l1ag eftersom kostnaderna
ar hoga. Det beror framst pa kraven pa anpassning till befintlig
bebyggelsestruktur och miljoaspekter. Sadana investeringar tar generellt l1ang
tid att planera och genomfdra. Kapacitetshdjande trimningsatgarder i befintlig
strackning ar ofta mer samhallsekonomiskt effektiva.
Langsiktiga strategier behdvs for den framtida transportforsorjningen i
storstadsregionerna. Sadana strategier bor tas fram i samverkan mellan berérda
aktorer. Satsningar i storstadsomradena beror bade de statliga och kommunala
ansvaromradena och berér manga olika intressenter.
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13.6 Langvaga persontransporter for att halla samman Sverige

Langvaga persontrafik har stor betydelse for tjansteresor, fritidsresor och
besdksnaring.

Det finns kapacitetsbrister och punktlighetsproblem i jarnvagsstraken
Stockholm—Malmé och Stockholm—Goteborg som behdver atgardas.Utbyggnad
av hoghastighetsjarnvag i dessa relationer har studerats, liksom utbyggnad av
Sddra stambanan och Véstra stambanan. Alla aspekter har inte kunnat belysas
inom kapacitetsutredningen. Samhéllsekonomiska analyser visar att den
berdkningsbara nyttan i ett alternativ ar i samma storleksordning som
kostnaderna, och i Ovriga alternativ ar nyttan mindre 4n kostnaderna.

Det ar angeléget att starka kapaciteten i jarnvagsnatet, framfor allt i anslutning
till storstadsregionerna.

FoOr en vaxande besdksnaring och naringslivet &r regionala flygplatser med
rimligt utbud viktiga, sarskilt i norra Sverige.

Anlaggningskostnaderna for héghastighetsjarnvag Stockholm—Malmé och
Stockholm—Géteborg bedéms ligga i intervallet 110—135 miljarder kronor.
Darutover bedoms investeringsbehovet for en satsning pa langvaga
persontransporter vara 100—150 miljarder kronor.

«  Utveckla jarnvagsstrak som har forutsattningar att attrahera kommersiellt
l6nsam trafik mellan storstaderna och storre orter pa strackor dar det ar majligt
att na restider pa hogst tre till fyra timmar.

* Flygets roll bor sékerstéllas for reserelationer mellan storstdderna och stérre
orter dar det inte ar mojligt att fa restider pa hogst tre till fyra timmar med tag,
buss eller bil.

«  Sakerstall val fungerande anslutningar till viktiga flygplatser for saval nationell
som internationell trafik. Det viktigaste navet for flygtrafiken i Sverige &r Arlanda.
Aven andra storre flygplatser i Sverige och véara grannlander bor fylla en viktig
funktion for det langvaga resandet.

«  Prioritera viktiga strék for resor pa vag (med bil och buss) och genomfor
atgarder framst for att skapa rimliga restider och tillgang till bra bytespunkter.

» For Ovriga delar av transportsystemet bor det kommande beslutet om TEN-T-
natet vara vagledande.

« Banorna Ostlanken och Goteborg—Boras ar val utredda och bor byggas for att
tillgodose angelagna kapacitetsbehov. Dessa banor kan pa sikt bli en del i ett
eventuellt framtida hdghastighetsjarnvagsnat, och de bor darfér forberedas for
detta. Ostlankens anslutning till Stockholm behéver utredas vidare.

« Ovriga delar av ett sammanhangande héghastighetsnat Stockholm-Goteborg
och Stockholm—-Malmé bor utredas ytterligare, med borjan i Skane.

Langvaga persontrafik utgors till stora delar av fritidsresor och tjansteresor, och
interregionala resor till och fran storstaderna far allt storre betydelse.
Storstadernas behov av specialiserad arbetskraft bedoms medféra att
arbetspendling behdvs dver allt langre strackor. Totalt sett dominerar bilen i den
langvaga persontrafiken. Vid riktigt langa resor, éver 60 mil, har flyget storst
andel. Tagresorna har sin storsta andel vid resor pa 40—60 mil och bussresor i
intervallet 20—40 mil.
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Inriktningen pa lang sikt bor vara att utveckla jarnvagsstrak som har
forutsattningar att attrahera kommersiellt I6nsam trafik mellan
storstadsregionerna och storre orter, pa avstand dar det gar att na restider pa tre
till fyra timmar. Viktiga strak for langvéaga personresor pa vag behover
prioriteras, och atgarder behovs for att restiderna ska bli rimliga och for att det
ska finnas bytespunkter. Standarden pa vissa vagavsnitt kan behdva oka for att
hastigheten ska kunna hojas sa att restiden kan forkortas.

Flygets naturliga roll bor vara i reserelationer mellan storstadsregionerna och
storre orter respektive till viktiga resmal for besoksnaringen och naringslivet i
ovrigt, dar det inte gar att na restider under tre till fyra timmar med tag, buss
eller bil. Det ar viktigt att sékerstalla fungerande anslutningar till viktiga
flygplatser med nationella och internationella flygférbindelser. Det viktigaste
navet for flygtrafik i Sverige ar Arlanda. Andra storre flygplatser ar Landvetter,
Skavsta, Bromma och Malmg Airport. For internationell flygtrafik fyller &ven
Kastrup och Gardemoen viktiga funktioner. Alla dessa flygplatser ligger i
storstadsomraden, och det ar angeléaget att sakerstalla effektiva
kollektivtrafikanslutningar till dem.

FOr O6vriga delar av transportsystemet bor man folja den pagaende processen i
EU om TEN-T. Det kommande beslutet om TEN-T-nétet bor vara vagledande
for prioriteringar av utvecklingsinsatser i transportsystemet.

Det finns redan nu kapacitetsbrister i jarnvagsstraken Stockholm—Malmo och
Stockholm—Goteborg, och det finns behov av att starka kapaciteten i dessa
relationer, framfor allt i anslutning till storstaderna.

Utbyggda hoghastighetsbanor (jarnvéag for tag i hastigheter fran 250 km/tim och
uppat) kan vara en mojlig del i transportsystemets utveckling.
Hoghastighetsbanor skulle kunna ta hand om en vasentlig del av
persontransporterna mellan storstadderna och nationellt betydelsefulla
malpunkter langs straken, och de skulle darmed avlasta 6vriga delar av
transportsystemet (vag och flyg). Frigjord kapacitet pa befintliga banor skulle
kunna anvandas for att tillgodose 6kad efterfragan pa godstrafik och regional
och lokal persontrafik. Inom kapacitetsutredningen har nagra varianter av
hoghastighetsjarnvag studerats.

Vi har dven studerat ett alternativ med forstarkning av Sédra stambanan och
Vastra stambanan. De studier som har gjorts avser Stockholm—Gdéteborg och
Stockholm—Malmaé. Prognoserna visar en kraftigt 6kad efterfragan pa langvaga
tagresor langs dessa strak. Med utgangspunkt i hela transportsystemets
langsiktiga behov av kapacitet ar slutsatsen att det behovs okad kapacitet for
jarnvag i dessa strak, framfor allt runt storstaderna.

En utbyggnad av kapaciteten innebar dock mycket stora kostnader.
Trafikverkets analys visar att for ett av scenarierna ar den berakningsbara
nyttan i samma storleksordning som anlaggningskostnaderna. Fér de vriga
scenarierna ar nyttan mindre &n kostnaderna. Analysresultaten avviker darmed
fran de som redovisades i SOU 2009:74, dar banorna bedémdes vara svagt
samhallsekonomiskt Idnsamma. Ett alternativ med utbyggda stambanor innebar
lagre investeringskostnader, men ett sadant alternativ 6kar kapaciteten bara pa
vissa delstrackor. Inte heller for ett stambanealternativ gar det att pavisa
samhallsekonomisk Ionsamhet. Det finns ocksa stora osakerheter och mycket
liten internationell erfarenhet av att blanda trafik som gar i 6ver 200 km/tim
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med godstrafik och langsam regionaltrafik pa konventionell
jarnvagsinfrastruktur. Ett stambanealternativ skulle ocksa medféra omfattande
storningar under byggtiden.

For sdval hoghastighetsbanor som stambanealternativet finns viktiga fragor som
inte har kunnat besvaras under kapacitetsutredningen. Ytterligare underlag
behovs nar det galler till exempel kostnader och fysisk planering.

Vissa delstrackor av relationerna Stockholm—Gdéteborg och Stockholm—Malmé
ar dock val utredda och angelagna ur kapacitetssynpunkt. Genomfoérandet av
Ostlanken skulle avlasta den anstrangda Sodra stambanan och innebéra
mojligheter till regionforstoring i Méalardalen och Ostergotland. Goteborg—Boras
har stor potential for regionalt resande mellan Vastsveriges tva storsta stader,
samtidigt som flygplatsen Landvetter kan fa en bra jarnvagsforbindelse. Bada
dessa banor &r i princip planerade standardmassigt sa att de utan stora
merkostnader kan bli en del i ett eventuellt framtida hdghastighetsnéat. Parallellt
med ett genomférande av dessa banor kan fordjupade utredningar genomforas
om ytterligare kapacitetsforstarkningar Stockholm—Malmo och Stockholm—
Goteborg. Sarskilt bor forutsattningarna i Skane studeras djupare.
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13.7 Regionalt resande utanfor storstaderna ska ocksa utvecklas

Trafiken utanfor storstadsregionerna okar i langsammare takt, vilket innebéar
betydligt mindre kapacitetsproblem. Aven i mellanstora stader bor satsningar
goras for att utveckla den regionala och lokala kollektivtrafiken samt for att ta
till vara potentialen for 6kad gang- och cykeltrafik. Personbilen kommer att
fortsatta att vara det dominerande transportmedlet nar det galler regionalt
resande utanfor storstadsregionerna och regioncentrum.

En satsning pa regionalt resande utanfor storstadsregionerna bedéms omfatta
investeringar pa 100—150 miljarder kronor.

»  Prioritera effektiva trimningsatgarder av transportinfrastrukturen i storre tatorter
och starka strak for att mojliggora utveckling av lokal och regional kollektivtrafik.

« Infrastruktur for cykling och gang bor f& 6kad prioritet i planeringen av
transportinfrastrukturen.

»  Prioritera trimningsatgéarder i vagsystemet, anpassning av underhallsinsatser vid
speciellt hdgbelastade tider samt flygutbud till viktiga destinationer for att
tillgodose besdksnaringens behov.

» Utveckling av vagnat pa strackor dar busstrafik ar en effektivare trafiklosning an
tag bor prioriteras.

Enligt prognoser for befolkningsutvecklingen kommer tillvéxten att ske
huvudsakligen i storstadslanen. Den fortsatta urbaniseringen medfor enligt
prognoserna ocksa att trafiken kommer att 6ka mest i storstadsomradena, men
Okningar forutses i nastan hela landet. Utvecklingen mot férstorade
arbetsmarknadsregioner till foljd av 6kad specialisering i arbetslivet innebar att
goda resmojligheter ar viktiga for arbetsmarknadens funktionsséatt och
naringslivets utveckling i hela landet.

Aven i mellanstora stader utanfor de riktigt stora storstadsomradena bor
satsningar goras for att utveckla den regionala och lokala kollektivtrafiken samt
for att ta till vara potentialen for 6kad gang- och cykeltrafik. Sadana satsningar
bidrar till att det gar att klara 6kad trafik och till att klimat- och miljomal kan
uppnas. Personbilstrafiken kommer aven fortsattningsvis att spela en viktig roll
i manga resrelationer i mellanstora orter och for det regionala resandet. For att
mojliggora goda resmojligheter behovs effektiva trimningsatgarder som
successivt anpassar infrastrukturen till efterfragan. Forutsattningarna for gang-
och cykeltrafik behover utvecklas genom till exempel attraktiva gangstrak och
sammanhangande, sakra och effektivt underhallna cykelvégar.

I manga av lanen utanfor storstadsomradena finns véaxande naringar, trots en
stagnerande befolkning, till exempel ravarubaserad industri och besoksnaring.
Bada naringarna ar beroende av val fungerande transporter for sin
arbetskraftsforsoérjning. Beséksnaringen innebar stora mangder besokare,
ibland koncentrerade i tiden. Atgarder som riktas mot beséksnaringens behov
handlar i forsta hand om smarre investeringar i enstaka vagstrak, framst i
korsningar och genomfarter, battre drift och underhall under hogsasong,
mojligheter att styra och vagvisa samt god information. Aven flygférbindelser till
avlagsna destinationer kan behdva utvecklas.
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En 6versyn bor goras av mojligheten att avveckla persontrafik pa lagtrafikerade
banor dar attraktiv busstrafik kan bli en effektivare trafiklosning &n tag. Detta ar
en del i att sékerstalla ett samhéallsekonomiskt effektivt transportsystem.

I glesare omraden kommer personbilen att vara det dominerande trafikslaget
aven fortsattningsvis. Som komplement bor satsningar goras pa innovativa
kollektivtrafiklosningar, till exempel olika former av anropsstyrd trafik och
samordnade samhaéllsbetalda resor.

13.8 Klimatmalen och kraven pa transportsystemet

Klimatmalen och anpassningen till minskade oljetillgangar staller
transportsektorn infor mycket stora utmaningar. Trots en positiv utveckling
under de senaste aren beddms transportsektorns utslapp inte minska i nagon
storre omfattning vare sig till 2030 eller 2050, trots beslutade atgarder och
styrmedel for effektivisering och tkad andel férnybar energi.

e Inrikta planeringen av transportsystem mot en 6kad samordning med
bebyggelseplaneringen i riktning mot det transportsnala samhallet samt utifrén
okade andelar gang, cykel och kollektivtrafik.

» Anvand styrmedel for 6kad energieffektivitet och for 6kad konkurrenskraft hos
klimateffektiva transportsatt.

«  Genomfor en kraftfull satsning pa att oka kapacitet i jarnvagsnatet samt pa
atgarder som mojliggor langre, tyngre, bredare godstag med minskade
transporttider och genom aven atgarder som majliggor stérre andel transporter
med sjofart.

e Peka ut lampligt vagnat for langre och tyngre lastbilstransporter. Utred
mojligheterna till elektrifiering av vagnat.

*  Genomfdr insatser for 6kad effektiv samordning av varutransporter i staderna
med pa sikt elektrifierade fordon.

« Satsa pé kraftig utbyggnad av kollektivtrafik i och mellan staderna utifran en
kostnadseffektiv mix av buss, BRT och sparburen trafik. Anvand vagnatets
frigjorda kapacitet genom minskad biltrafik och minskade parkeringsbehov.

« Atgarder foér mer konkurrenskraftig sjofart exempelvis muddring for méjlighet att ta in
storre batar i hamnarna. Slutsatsen ar att det finns ett stort gap mellan
prognostiserad utveckling och behovet av att minska anvandningen av fossila
branslen for att bidra till klimatmalen och for att skapa en uthallig
energiforsorjning till transportsektorn. Mycket kan dstadkommas med tekniska
atgarder, men det ar inte tillrackligt — det behovs dven ett transportsnalt
samhalle.

Den tekniska utvecklingen kan ge ett stort bidrag till minskningen av
transportsektorns energianvandning och klimatpaverkan. Personbilarna vantas
bli betydligt mer energieffektiva, och stora delar av personbilsflottan beddéms
kunna drivas med el. Nya lastbilar for fjarrtransporter forvantas ocksa bli
energieffektivare och det strategiska godsnatet elektrifieras for lastbilar.
Distributionsfordon och bussar i stdderna kommer huvudsakligen att drivas
med el. Dessutom kommer sannolikt en stor del av fordonsflottan (som inte ar
elektrifierad) att kunna drivas med fornybar energi i form av biodrivmedel.
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Aven for ovriga trafikslag finns stor potential for 6kad energieffektivitet. Till
2050 beddms inrikestransporterna kunna drivas helt med férnybara drivmedel
och el. Utrikestransporterna har ocksa kommit en bra bit pa denna vég. For att
astadkomma de tekniska landvinningarna behovs saval atgarder i
infrastrukturen som nya nationella och internationella styrmedel som driver pa
utvecklingen.

Det transportsnala samhallet innebar minskad biltrafik, enligt Trafikverkets
tolkning av klimatmalen, samtidigt som kollektivtrafiken och gang- och
cykeltrafiken fordubblas fram till 2030. F6r godstransporterna innebér det
samtidigt att de effektiviseras genom forbéattrad logistik och att 6kningen av
godstransporterna tas om hand inom jarnvagen och sjofarten.

For att astadkomma detta kréavs en planering av bebyggelse och
markanvandning som minskar behovet av transporter, i kombination med
atgarder inom transportinfrastrukturen som gor dessa forandringar mojliga
utan att forsdmra tillgangligheten. Detta kommer att kréva en kraftig utbyggnad
av effektiv kollektivtrafik i och mellan stdderna, i kombination med forbattrade
mojligheter att ga och cykla. Utrymme for detta tas fran biltrafiken.
Godstransporterna i staderna behodver ocksa samordnas effektivt. Den dkade
andelen transporter pa jarnvag staller krav pa okad jarnvagskapacitet for att ta
emot resenarer frén bil och flyg samt gods fran lastbilstransporter. Aven hamnar
kan behova forstarkas, inklusive jarnvagsnatet for gods till och fran dessa. For
att astadkomma ett mer transportsnalt samhélle behovs aven forandrade
styrmedel som paverkar bade resandet och transporterna och den fysiska
planeringen.

Atgarderna i transportsystemet sammanfaller delvis med de &tgérder som
rekommenderas ur kapacitetssynpunkt, men inriktningen mot det
transportsnala samhéllet kraver ocksa andra prioriteringar. Det behovs ocksa
kraftfulla satsningar pa kollektivtrafik i de stader som ligger utanfor
storstadsomradena. Godstransporternas nddvandiga anpassning till
klimatmalen kan paverka svenskt naringsliv genom 6kade transportkostnader.

Det kravs ocksa stora investeringar i jarnvagssystemet for att detta ska kunna ta
hand om en storre andel av godstransporterna. Det bor dock papekas att
byggnation av ny infrastruktur medfér utslédpp av vaxthusgaser som till en del
kan minska den positiva effekten av en 6kad andel transporter pa jarnvag. En
konkurrensneutral prissattning mellan trafikslagen kan ge sjofarten battre
forutsattningar att avlasta landtransporterna. Men for att na klimatmalen krévs
sannolikt atgarder som paverkar den tunga lastbilstrafiken, vilket kan paverka
svenskt naringsliv, till exempel nar det galler transportkostnader och logistik-
och transportupplagg.
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14Sambandet mellan brister,
rekommendationer och atgarder

| tidigare avsnitt har vi presenterat vilka kapacitetsbrister som Trafikverket
bedomer kan uppsta fram till 2025 samt vara bedémningar och
rekommendationer utifrdn de utmaningar som forutses pa langre sikt.

De flesta av de kapacitetsbrister som har bedémts kunna uppsta fram till 2025
kommer sannolikt att forvarras fram till 2050 om inga atgarder satts in. Till
2050 beddmer vi dock att de allra storsta kapacitetsproblemen for
persontrafiken kan komma att uppsta i storstadsomradena och for godstrafiken i
jarnvagssystemet i flera delar av landet.

Vi har formulerat atgardspaket som ska majliggora en prioritering vilken kan
mota de kortsiktiga kapacitetsbehoven fram till 2025 och som samtidigt ska ge
en grund for att hantera de mer langsiktiga utmaningarna. Paketen ar indelade i
de langsiktiga utvecklingsperspektiven Transporter i storstadsomraden,
Godstransporter, Persontransporter exklusive storstad samt Klimat. Som en
grund i samtliga paket ligger drift och underhall samt trimningsatgarder.

Innehallet och prioriteringen i paketen har darmed bristanalysen for 2025 som
utgangspunkt, tillsammans med vara évervaganden och rekommendationer med
utblick mot 2050.

Trafikverkets 6vervaganden och | Trafikverkets forslag pa
rekommendationer med utblick | utvecklingspaket till 2025
mot 2050

Okade godstransporter kraver dkad Godspaketet
effektivitet

Stora krav pa transportsystemet i Storstadspaketet
storstadsregionerna (Stockholm, Géteborg, Malma)
Langvéaga persontransporter for att Persontransportpaketet

hélla samman Sverige (l&ngvéga och regional persontrafik
Regionalt resande utanfér exklusive storstad)

storstaderna ska ocksa utvecklas

Klimatmalen och kraven pa Klimatpaketet

transportsystemet

Figur 14.1 Samband mellan Trafikverkets dvervdganden och rekomendatoner och
forslag pa utvecklingspaket
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15 Forslag till utvecklingspaket till 2025

Atgarder av olika slag kan stodja och forstéarka varandra. Storst effekt kan
man darfor nd genom att kombinera atgarder i paket. Vi har darfor valt att
presentera utvecklingsmajligheterna i form av paket: storstadspaket,
godspaket, persontransportpaket och klimatpaket. Paketen svarar mot
olika brister fram till 2025 och mot utmaningar och potentialer som vi har
identifierat fram till 2050. Inom varje paket &r tanken att folja
fyrstegsprincipen, det vill siga atgarder i steg 1-3 prioriteras hogst,
tillsammans med ett fatal mycket angelagna steg 4-atgarder. | niva hog
for respektive paket finns steg 4-atgarder som ligger i nasta prioritetsniva.

15.1 Paketens tillampning

Inom varje paket har Trafikverket gjort en prioritering och lyft fram de insatser
som bor genomforas vid lagre respektive hdgre ambitionsnivaer.

Den sa kallade niva lag &r en lagre investeringsniva an i dag. Den motsvarar
vad som behévs fOr en successiv anpassning av transportsystemet med smarre
atgarder efter hand som de mest akuta behoven uppstar.

Hognivan motsvarar en mer kraftfull forstarkning av transportinfrastrukturen som
kraver storre investeringar och som svarar mot de storsta kapacitets- och
effektivitetsbristerna. Dessa ligger i prioritetsordning i tre nivaer.

Det gar att kombinera genomférande av flera paket. Vissa atgarder ingar i flera
paket eftersom de bidrar till flera syften.

For flera investeringsobjekt saknas fysisk planering eller tillrackliga
kalkylunderlag (investeringskalkyl och samhéllsekonomisk kalkyl). Innan ett
slutligt beslut om genomférande fattas boér darfor Trafikverket ges mojlighet att
utreda dessa objekt och ta fram ett genomarbetat underlag.

Manga av atgarderna steg 1-3 finns beskrivna mer generellt i kapitel 11. Vissa av
de atgarder med geografisk tillhorighet som inte finns med i NTP finns
beskrivna mer utforligt i kommande kapitel 16.

Kostnadsbeddmningarna for utvecklingspaketen finns i kapitel 18.

15.2 Godspaket

Investeringar for att forbattra for godstransporter motiveras ofta av att de
skapar forbattrad kapacitet aven for persontransporter. Utan mdjligheter till
effektiva och palitliga logistiska floden tappar Sverige konkurrenskraft som
nation. Utgangspunkten for godspaketen ar att skapa forutsattningar for god
funktion i hela systemet. Funktionen staller ocksa krav pa investeringar pa
annat hall, sdsom i kommunala och privata anlaggningar, samtidigt som det ar
nddvandigt att nationella och internationella regelverk stodjer utvecklingen mot
ett mer hallbart system.

15.2.1 Utvecklingsniva lag

Utgangspunkten i utvecklingsniva Iag ar att avhjéalpa de allra tydligaste storre
bristerna i systemet for att sdkerstalla ett fungerande transportsystem. Behovet
ar storst pa jarnvag eftersom den ar extra kanslig for storningar vid ett hogt
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kapacitetsutnyttjande, dar underhall och reinvestering ar centrala atgarder.
Kapacitetsbrister pa vag leder till att funktionen forsamras men inte upphor.
Aven med utvecklingsniva 1ag ar det dock viktigt att uppréatthalla barigheten pa
véagarna och att se till att standarden pa utpekade strak och till utpekade noder
inte forsdmras.

Foljande atgarder ingar:
e drift-, underhalls- och reinvesteringsatgarder

o effektivare jarnvagstrafik pa Stambanan genom évre Norrland och
Botniabanan genom mer enkelriktning av godstrafiken sa banorna
fungerar mer som dubbelspar

o effektivare jarnvagsdrift genom att styra trafiken sa att Bergslagsbanan
och Godsstraket genom Bergslagen anvands mer som ett funktionellt
dubbelspar for godstrafiken.

o forberedelser for malmtransporter i farleder i Luled, etapp 1 (objekten
preciseras under 2012)

e Trelleborg, muddring och utméarkning av inseglingsrannan

e Farledsatgarder i Hargshamn, Uddevalla, Karlskrona samt Lurdleden
e sparbyte Nyland—Langsele

e vag for tunga malmtransporter mellan Pajala och Svappavaara

e smarre kapacitetsatgarder Borlange — Frovi

e Barighets- och hastighetsatgarder Ludvika/Grangesberg — Oxelésund
e Trelleborgsbanan, 6kad elkraft (forslag deluppdrag)

o Astorp—Teckomatorp, etapp 2 (férslag deluppdrag)

e Storvik—Gavle, motesspar (forslag deluppdrag)

15.2.2 Utvecklingsniva hog

Utover de satsningar som gors i utvecklingsniva lag kan viktiga satsningar
genomforas for att utveckla den funktionella standarden i den delen av
infrastrukturen som éar viktigast for godstransporter. Denna mer ambitiosa niva
okar saval tillgangligheten som hallbarheten. Ett prioriterat godsnat med hogre
kapacitet och med tillhérande noder och hamnar ger svenskt naringsliv
mojligheter att starka sin konkurrenskraft. Det verkar aven gynnsamt pa
inhemsk aktivitet och importfloden. Godskorfalt pa vagarna ger forutsattningar
for en effektiv hantering av godsfloden i narheten av och inom storstaderna.
Funktionen i det utpekade vagnatet forbattras genom uppvarmda korfalt, vilket
gynnar framkomligheten for alla trafikanter. Denna niva gor det mojligt att ta
till vara det sammodala systemets potentiella fordelar i rangordning efter prio
1-3.

Prio 1
Foljandet atgarder ingar:

e atgardande av bullerproblem pa Kontinentalbanan
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e sarskilda korfalt for godsdistribution i storstaderna; korfalten kan aven
anvandas av kollektivtrafik

o forbattringar eller ombyggnad i anslutningar till hamnar och terminaler,
bland annat anpassning av rondeller till tunga och langa lastbilar som
angor hamnen.

o Okad barighet och bredd pa vagar med tung godstrafik, sarskilt malm-
och skogstransporter

e (Okad barighet for gruvtransporter i Bergslagen

e tillata langre och tyngre fordon i vissa relationer — ett exempel pa detta
ar ETT-projektet.

e varme i ett korfalt for de tio mest problemfyllda backarna pa det
strategiska godsnatet pa vag

o farledsforberedelser for malmtransporter i Luled, etapp 2

e Oresund, muddring i Flintrannan

e Trollhattan/Gota alv

e Farledsatgarder i sodra Kalmarsund, Klintehamn och Karlsborg
e Breddning och 6kad standard pa delar av E10

e Okad kapacitet pa foljande jarnvéagsstrackor :

0 Gavle—Sundsvall (férslag deluppdrag)
Avesta—Fagersta (forslag deluppdrag)
Falun—Borlange (foérslag deluppdrag)
Hallsberg—Degeron (férslag deluppdrag)
Umea—Boden (forslag deluppdrag)

Malmbanan (forslag deluppdrag)
Stalldalen—Frovi (forslag deluppdrag)

O O O O O o o

Rekarne—Eskilstuna—Flen

e kapacitets och barighetsatgarder Ludvika/Grangesberg — Oxelésund
e utbyggnad av Sydostléanken

e jarnvagsatgarder i anslutning till Gavle hamn.

Prio 2

Foreslagna investeringar i prio 2 starker i synnerhet jarnvagsfunktionen
ytterligare. Det tar sikte dels pa basindustriernas behov, dels pa behoven hos
den 6vriga godstrafiken i sédra Sverige.

Foljande atgarder ingar:
e E4 Ljungby—Toftanas, ombyggnad till 2+2-véag
e Farledsétgarder i Oregrund
e Norrbotniabanan, etapp 1

e ERTMS jarnvag Dannemora—Hargshamn

192



o fyrspar Flackarp—Hogevall/Lunds central

o fyrspar Lunds central-Hassleholm, etapp 1

Prio 3

Flera investeringar som foreslas i prio 3 &r av omfattande karaktar. Dessa har
potential att i grunden paverka hur godstransporterna sker och vilka
konsekvenser dessa har for naringslivets struktur och konkurrenskraft. De kan
ocksa paverka samhallets struktur och konkurrenskraft och effekterna av
transporter ur ett hallbarhetsperspektiv. En stor men potentiellt mycket
betydelsefull investering ar elektrifiering av godsnétet pa vag. En sddan maste
givetvis foregas av tester for att sékerstélla funktion och affar. Tillgangligheten
till brénsle for godstransporter pa vag som inte kan nyttja det elektrifierade
natet sékerstalls.

Foljande atgarder ingar:

e Farledsatgarder i Vanersborg, Norra Kalmarsund, Sodertélje — Landsort
och Séderhamn

o ytterligare 6kad jarnvagskapacitet Hallsberg—Degerén
e ny fast foérbindelse Helsingborg—Helsingor

e elektrifiering av det strategiska godsnatet pa vag for att mojliggora
transporter med hybridlastbilar

e tillgang till fornybara drivmedel for tung godstrafik pa det strategiska
godsnatet pa vag (flytande gas, etanol med mera)

15.3 Storstadspaket

Eftersom kapacitetssituationen i storstaderna beddms bli speciellt problematisk
har Trafikverket tagit fram separata storstadspaket. FOr att paketen ska bli
effektiva &r de sammansatta av samverkande atgarder. De styrmedel som ingar i
utvecklingsniva ldg bedoms vara nédvandiga for att pa kort sikt motverka flera
av de allvarligaste kapacitetsproblemen. Flera av atgarderna kraver mer
samordning eller mer inslag av skatter/avgifter for att kunna leda till ett
effektivare utnyttjande av systemet. Med den prognostiserade trafikutvecklingen
kommer det pa langre sikt anda att kravas storre investeringsatgarder. Paketen
har till syfte att forbattra situationen i storstadderna och deras omland. Genom
en utvecklad samhallsplanering kan man skapa forutsattningar for ett
effektivare resande med kollektivtrafik med hdg kapacitet.

15.3.1 Paket Stockholm

I Stockholmsomréadet kravs dels snabba atgarder som kan ge effekt under de
kommande tio aren, dels atgarder som forhindrar att efterslapningen i
infrastrukturens utveckling fortsatter.

Paketet omfattar atgarder i steg 1 till 4 atgarder i ett geografiskt omrade som
omfattar Stockholm och en vaxande funktionell storstadsregion. Omradet
motsvarar Trafikverkets Region Stockholm och den 6stra halvan av Region Ost,
vilket inkluderar Linkoping, Norrkoping, Eskilstuna, Véasteras och Uppsala.
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Utvecklingsniva lag

Utvecklingsniva lag omfattar atgarder som ska leda till effektivare utnyttjande
av infrastrukturen och som trimmar det befintliga vagsystemet. Syftet ar att
undvika alltfor stor trangsel pa det 6vergripande vagnatet i regionen.
Tagtrafiken Stockholm—Vasteras kan utokas och restiden minska genom att
tagens kortider jamnas ut. Pa samma satt kan tagtrafiken mellan Norrképing
och Linkdping 6ka. Atgarderna inriktas ocksa pé att skapa en rimlig
framkomlighet for busstrafiken. En satsning pa snabbusslinjer (BRT) kan 6ka
busstrafikens konkurrenskraft pa vissa hall. Tillgangligheten med cykel 6kar
genom en relativt stor utbyggnad av regionalt ssmmanhangande cykelvagar. For
kollektivtrafiken ska atgarder som ger viss 6kad kapacitet for pendeltag svara
mot den vantade 6kningen av pendeltagsresor i Vasterort och Jarfalla. Med
atgarder i steg 1-3 bedoms andelen kollektiva resor till Arlanda ¢ka.

Foljande atgarder ingar:
e drift-, underhalls- och reinvesteringsatgarder

e utokad kapacitet for kollektivtrafik till Arlanda genom atgarder i steg 1
till 3

e utjamnade kortider for tag Norrkoping—Linkoping
e uttkad trangselskatt (Essingeleden/Forbifarten)
e mindre trimningsatgarder pa vagar, ramper, ITS, signaler och korfalt

e trimning av vagar och bussprioritering i signaler for 6kad framkomlighet
for buss

e utbyggnad av regionalt cykelvagnat, utdver vad som finns i lansplanen
e utbyggnad av Solna station som regionaltagsstation

e smart storstadslogistik: atgarder for effektivare varuforsorjning och
distributionstrafik, till exempel viss nyttotrafik i busskorfalt

e utbyggnad av infartsparkeringar i samarbete med SL och kommunerna
e utveckla parkeringspolicy i storstadsomraden
e reversibla korfalt

e kapacitetsforstarkning pa infartsleder genom stérre trimningsatgarder
exempelvis ny rampanslutning E4 Essingeleden — Arstalanken,
ombyggnad av trafikplatser och trimning av kdrfalt E18/E20 Frescati—
Bergshamra samt vag 222 vid Kaffebacken

o effektivisering av omloppsnara uppstallning (uppstallning nara
planerade rutter for lok och vagnar) och kapacitet for depaanslutningar i
lampliga lagen

e Tomteboda — Huvudsta, tva nya spar (foreslogs i delredovisningen)

e Duvbo — Barkarby, tva nya spar (féreslogs i delredovisningen,
finansieras delvis i nationell plan).
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Utvecklingsniva hog

Prio 1

Atgarderna pé nivan Prio 1 leder till att det blir majligt att klara delar av den
forvantade resandedkningen med kollektivtrafik inom Stockholms Ian och
mellan lanen i Malardalen. Tagtrafiken mellan Norrképing och Linkoping kan
anpassas efter olika 6nskemal med olika uppehallsbild, och restiden kan minska
avsevart. Nacka och Varmdo kommuner far effektiv kollektivtrafik genom en ny
tunnelbanefdrbindelse som okar tillgangligheten till bland annat arbetsplatstata
omraden i Solna och Sundbyberg. Om forsoket med pendelbatar slar val ut kan
de utvecklas och ge dkad tillganglighet for resendrer som har resvagar tvars over
Stockholms fjardar.

Foljande atgarder ingar:

e reinvestering och effektivisering av Tomteboda for omloppsnara
uppstallning av persontag

e byggnation av Méalarbanan genom Sundbyberg (Citybaneavtalet)
¢ tunnelbana Kungstradgarden—Nacka (utanfor Trafikverkets atagande)

e utbyggnad av Ostlanken, delen Norrkoping—Linkoping, samt ytterligare
plattformsspar i Flemingsberg

e utbyggnad av snabbusslinjer (BRT, Bus Rapid Transit)

o eventuellt 6kade satsningar pa kollektivtrafik till sjoss

Prio 2

Atgarderna i nivan Prio 2 fullféljer satsningen pa kollektivtrafik med hig
kapacitet som bedoms kunna fa en viktig roll for regionens trafikforsorjning, och
darigenom ocksa minska trycket pa vagtrafiken. Genom att hela Ostlanken
byggs ut far aven Nykoping och Skavsta radikalt kortare restider, samtidigt som
Ostergotland knyts tatare till den gemensamma funktionella arbetsmarknaden i
Ostra Mellansverige. Kompletteringar av vissa vagar som gransar till Forbifart
Stockholm kommer att minska kébildningen i trafiklederna pa évergripande
vagar i ytteromradena. Okad kapacitet pa Arlandabanan 6ppnar for att géra
flygplatsen och dess arbetsplatser an mer regionalt tillgangliga.

Foljande atgarder ingar:

e utokad spartrafik mot nordost (Taby), etapp 1 Odenplan — Karolinska
(utanfor Trafikverkets atagande)

e Ostlanken, Jarna—Norrkdping
e Ostkustbanan, fyra spar Skavstaby—Arlanda

e Kapacitetsforstarkning och justering av bland annat infartsleder efter
Forbifarten (atgardernas avgransning och utformning ar preliminar och
kan faststéllas forst efter narmare kapacitetsanalyser),

0 E4/E20, trafikplats Saltskog—Moraberg, inkl. bron i S6dertélje,
breddning till 3+3 korfalt

0 E20 mellan trafikplats Hallunda och trafikplats Varby, breddning
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0 vag 259 Sodertornsleden— E4 Fittja trafikplats, ombyggnad av
vag och trafikplatser

0 Vag 259 Sodertornsleden Solgard—Jordbro, kapacitetsatgarder
0 Norrortsleden Taby kyrkby—Rosenkalla, kapacitetsatgarder

Prio 3

Atgarderna i niva Prio 3 ger ny infrastruktur som kan ta hand om flédena i
vagnatet och skapa forutsattningar att minska de omfattande och svarhanterade
koerna i Sodra lanken och pa Varmdoleden (vag 222). Det som skapar denna
mojlighet ar en Ostlig forbindelse i vagnéatet tillsammans med forstarkningar
norrut och dsterut samt utvecklade styrmedel. Ytterligare forstarkningar for
tagtrafiken mellan Stockholm och Uppsala ger en téatare knuten arbetsmarknad
genom fler avgangar, kortare restider och fler tillgangliga stationer.

Foljande atgarder ingar:
e Ostlig forbindelse 3+3 korfalt, ny vag
e Ostkustbanan, 6kad kapacitet Bergsbrunna—Uppsala
e Ostkustbanan, kapacitetsforstarkning Tomteboda— Solna—Ulriksdal

o Kapacitetsforstarkning och justering av bland annat infartsleder efter
Ostlig forbindelse och Norra lanken (dtgardernas avgransning och
utformning ar preliminar och kan faststallas forst efter ndrmare
kapacitetsanalyser)

0 véag 222 Insjon—Molnvik— Alstaket, breddning

0 vég 222 Alstaket—Stavsnas, ombyggnad till bredare vég och
cykelvag

0 E20 Norra lanken (Lidingdvagen—Roslagstull), ytterligare korfalt

0 EI18 Stocksundsbron—Danderyds kyrka, ny bro och breddning
(prioritera utfartstrafiken)

0 E18 Danderyds kyrka—Arninge, etapp 1 till Lahall

0 V&g 276 infart Akersberga, etapp 2, utbyggnad av planskild
trafikplats.

15.3.2 Paket Goteborg

Paketet omfattar ett geografiskt omrade inom cirka 10 mils radie runt Géteborg.
Det innefattar en halvcirkel begransad av Uddevalla, Boras och Varberg.

Inforandet av trangselskatt i kombination med satsningen pa kollektivtrafiken |
Goteborg innebér att efterfragan pa mojligheter att pendla med tdg kommer att
oka. | dag konkurrerar pendeltdgen om den begransade sparkapaciteten in mot
Goteborg med bland annat godstagen till Goteborgs hamn. For att mojliggora en
utveckling av de sparbundna person- och godstransporterna in mot Goteborg sa
kravs bade mindre trimningsatgarder i jarnvagssystemet inom de narmaste aren
samt stérre sparutbyggnader pa lite langre sikt. Atgarder behéver ocksa
genomforas pa det dvergripande vagsystemet i Goteborg. Framfor allt
infartslederna och vissa trafikplatser ar hart belastade. Pa kort sikt behovs
trimningsatgarder och satsningar pa kollektivtrafiken och pa lite langre sikt
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behovs aven stérre ombyggnader for att uppna en omfordelning fran de centrala
delarna ut mot kringfarterna, framfor allt av tunga transporter.

Utvecklingsniva lag

Utvecklingsniva lag omfattar atgarder som mojliggor att de belastade sparen pa
Vastra stambanan och Vastkustbanan in mot Goteborg utnyttjas effektivare
genom utjamnade kortider. Det medfor att trafiken kan utokas sa att fler tag gor
uppehall pa de storre stationerna. Utjamnade kortider kravs ocksa for att kunna
kora den nya pendeltagstrafiken Alvangen—Goéteborg i kombination med annan
tagtrafik. Det akuta behovet av uppstéallningsspar i Goteborgsomradet
tillgodoses ocksa i denna niva. Trimningsatgarderna pa véagsidan ar inriktade pa
att forbattra framkomligheten pa de belastade infartslederna in mot Géteborg
pa relativt kort sikt.

Foljande atgarder ingar:
e drift-, underhalls- och reinvesteringsatgarder
e utvecklad trafikinformation och effektivare hantering av stérningar
o effektivare storstadslogistik
e utveckla parkeringspolicy i storstadsomraden
e regional cykelsatsning

e trimning och forbattring av vagar, ramper, ITS, signaler och busskorfalt
samt justerade trafikplatser

e Okad turtathet Alingsas—Goteborg—Kungsbacka genom utjamnade
kortider

o forbattrad kapacitet Alvangen—Goteborg genom utjamnade kortider
e reversibla korfalt langs vag 158

o fler uppstallningsspar i Goteborgsomradet.
Utvecklingsniva hog

Prio 1

Utvecklingsniva hog innebar bland annat att kollektivtrafikforsorjningen
forbattras avsevart mellan regionens tva storsta stader, Boras och Géteborg, och
till Landvetters flygplats. Regional- och pendeltagen far genom férlangda
plattformar mojligheten att utoka antalet sittplatser. Denna niva innebar ocksa
en satsning pa en av Goteborgs kringfarter, E6.20 Soder—Vasterleden etapp 2.
Atgarder p& denna behévs pé grund av att trafikbelastningen pa Goteborgs
kringfarter sannolikt kommer att 6ka da trangselskatten infors. For att oka
kapaciteten i kollektivtrafiken kravs aven att de mest akuta
sparvagnsutbyggnaderna genomfors.

Foljande atgarder ingar:

o forlangda plattformar vid kvarvarande pendeltagsstationerna utéver
plan

e anpassning av regionaltagsnétets plattformar utéver plan, framforallt
Bohusbanan séder om Uddevalla.
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e Vastra stambanan, kapacitetshéjande atgarder Goteborg—Skovde etapp 2
e dubbelspar Goteborg — Boras (Bollebygd—Landvetter—Maolnlycke)

o additionskorfalt i bada riktningar av E6 mellan Kungalv (Jordfallsbron)
och Klareberg, anslutning till Hisingsleden

e [E6.20 Soder—Vasterleden etapp 2

e Olskroken, planskild sparkorsning (bor vara klar nar Vastlanken ar
fardig)

e Okad kapacitet for kollektivtrafiken Norra alvstranden — Brunnsparken
(utanfor Trafikverkets atagande)

e sparvag Norra alvstranden via ny alvforbindelse vid Lindholmen (utanfor
Trafikverkets atagande)

e sparvag Operaléanken och Gullbergsvass (utanfor Trafikverkets
atagande).
Prio 2

Nivan innebar bland annat fortsatt utbyggnad av kapaciteten pa Vastra
stambanan narmast Goteborg samt utbyggnad av dubbelspar hela strackan
Goteborg—Landvetter—Bollebygd. Det medfor att tagtrafiken kan utokas
ytterligare.

Foljande atgarder ingar:

e Okad kapacitet for kollektivtrafiken genom centrum (utanfér
Trafikverkets atagande)

e ombyggnad av rangerbangarden i Sdvenés, utdver plan

e Kaust till kust-banan, dubbelspar Molnlycke—Almedal, del av Goteborg -
Boras

e anslutningar till ny kombiterminal Géteborg
e utbyggnad av E6.20 Hisingsleden, norra delen
e utbyggnad av Vastra stambanan Goteborg—Alingsas etapp 1

Prio 3

Denna niva innebar bland annat att dubbelsparsutbyggnaden mellan Goteborg—
Boras slutfors. Det skapar forutsattningar for en kraftfull utveckling av
regionaltagstrafiken, vilket medfor betydande restidsminskning.

Foljande atgarder ingar:

e Kust till kust-banan, dubbelspar Boras—Bollebygd, del av Goteborg —
Boras

e atgarder vid Kallebacksmotet i Goteborg, anslutningen fran vag 40 till E6

198



15.4 Paket Malmo6

Den starka befolkningstillvéxten i Oresundsregionen och utbyggnaden av
regional tagtrafik medfor att kapaciteten inte racker for att tillgodose
efterfrégan. Aven pa vagnatet forvantas trangselproblemen 6ka. En sarskild
utmaning ar att samtidigt klara framkomligheten fér den omfattande
transittrafiken, pa bade vag och jarnvag.

Paketet omfattar Skane lan.
Utvecklingsniva lag

Utvecklingsniva Iag innehaller framst atgarder for att trimma och anvanda
befintlig infrastruktur mer effektivt. Sdledes ingar effektivare utnyttjande pa de
hart belastade jarnvagsstrackorna Hassleholm—Lund och Helsingborg—Lund
genom utjamnade kortider. Det medfor mojlighet att utoka trafiken sa att fler
tag gor uppehall vid de storre stationerna. Paketet innehaller ocksa mindre
atgarder for att den genomgaende godstrafiken langs Vastkustbanan ska kunna
kora med full tdglangd och gé den kortaste vagen via Astorp—Teckomatorp. Det
ingar ocksa nagra mindre atgarder for effektivare lokal och regional persontrafik
pa jarnvag. P& vagnatet ingar atgarder for att forbattra framkomligheten genom
utreda inférande av trangselskatt och atgarder i trafikplatser och andra
korsningar, sarskilt inriktade pa busstrafikens framkomlighet.

Foljande atgarder ingar:
e drift-, underhalls- och reinvesteringsatgarder
e utvecklad trafikinformation och effektivare hantering av stérningar
o effektivare storstadslogistik
e utvecklad parkeringspolicy
e regional cykelsatsning
e utreda mojligheter till trangselskatt Malmo stad

e trimning och forbéattring av vagar, ramper, ITS, signaler och korfalt samt
justering av trafikplatser i Malmd, Lund och Helsingborg

e jarnvagsstrackan Hassleholm—Lund, utjamnade hastigheter
e jarnvagsstrackan Helsingborg—Lund, utjamnade hastigheter
e busskorfalt

e reversibla korfalt pa strackor med enkelriktad pendling

e atgarder vid trafikplats Petersborg, dar E6 svanger av fran Yttre
ringleden

e Kontinentalbanan, bulleratgarder for kunna anvanda banan for
persontrafik

e Teckomatorp—Eslév, sparbyte
e Trelleborgsbanan, dkad elkraft (forslag deluppdrag)

e Skanebanan Hassleholm—Helsingborg, anpassning till 160 km/tim,
(forslag deluppdrag)

o Astorp—Teckomatorp, etapp 2, (férslag deluppdrag).
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Utvecklingsniva hog

Prio 1

Atgarderna pa nivan prio 1 leder till att tgtrafiken far battre robusthet pa de
mest belastade pjarnvagsstrackorna. En viss utokning kan ocksa ske. Atgarder
pa E6 for att klara den genomgéaende godstrafiken ingar.

Foljande atgarder ingar:
e Ystadbanan, moétesspar (forslag deluppdrag)
e Trelleborgsbanan, partiellt dubbelspar (férslag deluppdrag)
e Hassleholm—KTristianstad, partiellt dubbelspar (férslag deluppdrag)
e ytterligare korfalt pd E6 mellan Alnarp och Loddekopinge
o fyrspar Flackarp—Hdgevall/Lunds central.
Prio 2

Atgarderna p& nivan prio 2 stirker de tyngsta jarnvagstraken och den regionala
tagtrafiken kan utdkas till bland annat Lomma, Svalov . Paketet innehaller
atgarder for att 6ka kapaciteten pa Sodra stambanan och Vastkustbanan, vilket
gynnar utvecklingen av bade lokal och langvéga trafik. Dessutom ingar den
tredje och sista etappen for att fa ett funktionellt godsstrak genom Skane.

Foljande atgarder ingar:

o fyrspar Lunds central-Hassleholm, etapp 1

o kapacitetshojande atgarder Kavlinge—Arlov

o kapacitetshéjande atgarder Astorp—Teckomatorp, etapp 3

e dubbelspar Maria—Helsingborg, exempelvis Tagaborgstunnel

e kapacitetshojande atgarder pa de mest dverbelastade 2+1—vé&garna.
Prio 3

Atgarderna p& nivan prio 3 innehéller 6kad kapacitet 6ver Oresund, da
Oresundsbron inte klarar den forvantade trafikokningen. En ny fast forbindelse
starker integrationen i Oresundsregionen och avlastar transportsystemet i
Malmoomréadet. En ny jarnvag Malmo—Staffanstorp—Sjobo—Tomelilla—
Simrishamn (Simrishmansbanan) medfor kraftigt minskade restider for manga
pendlare.

Foljande atgarder ingar:
e ny fast férbindelse Helsingborg—Helsingor

e ny jarnvag Malmo—Staffanstorp—Sjobo—Tomelilla.
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15.5 Persontransportpaket exklusive storstad
(langvaga och regional persontrafik)

Det kréavs atgarder for att uppratthalla och forbattra kvaliteten for langvaga och
regionala persontransporter. Det galler saval for att knyta ihop de tre
storstadsregionerna som for att ge goda forutsattningar for regional utveckling
utanfor dessa. Detta paket omfattar sadana atgarder i steg 1—4.
Jarnvagssatsningarna ar inriktade pa de strak som har hogt resandeunderlag.
Hoghastighetsbanor finns inte med, men Ostlanken och Goteborg—Boras kan
komma att ingd i en framtida hoghastighetsbana. For det ldngvaga resandet ar
det viktigast att sakerstalla ett rimligt utbud, god kapacitet och rimliga restider
for affarsresor och turistresor. For det regionala resandet ar atgarderna
inriktade pa effektiv och attraktiv arbetspendling.

15.5.1 Utvecklingsniva lag

I denna niva finns nagra atgarder for att 6ka marknadsandelen for langvéga
busstrafik efter ostkusten i Smaland. Strackan Norrképing—Linkoping behover
atgardas snabbt eftersom den utgor en flaskhals for savéal regional som nationell
spartrafik. | ovrigt behovs atgarder pa strak med omfattande trafik for resor till
bestksnaringens stbrre destinationer.

Foljande atgarder ingar:
e atgarder for snabbussar i viktiga pendlingsstrak som saknar tagtrafik
e utjamnade kortider Norrképing—Linkoéping—Mjo6lby
e Sandhem—Nassjo (forslag deluppdrag)

e Malmbanan: trimningsatgarder (drift och underhall), trafikledning och
forlangda motesspar.

e generella atgarder for persontrafiken pa de starka straken till stora
turistdestinationer for att uppna hog tillforlitlighet for framfor allt
tagtrafiken, god kapacitet for battrafiken, rimliga restider med bil och
buss samt rimligt utbud for flygtrafiken.

15.5.2 Utvecklingsniva hog

Prio 1

Med denna niva kan kapaciteten forbattras sa att tgrestiderna kan komma
tillbaka till de restider som fanns kring ar 2000. Det innebar cirka 3:10
Stockholm Sundsvall, cirka 2:20 Stockholm—Karlstad och ner mot fyra timmar
pa strackan Stockholm—Malmé. Utdver detta foreslas vissa hastighetshojande
atgarder. Kollektivtrafikforsorjningen mellan Géteborg och Boras och till
Landvetters flygplats forbattras avsevart.

Foljande atgarder ingar:
e Okad kapacitet Gavle—Sundsvall, (férslag deluppdrag)
o Okad kapacitet Hallsberg—Laxa, Laxa—Arvika , (forslag deluppdrag)
e utbyggnad av Ostlanken, Norrkoping—Linkoping
e dubbelspar Goteborg — Boras (Bollebygd—Landvetter—Molnlycke)
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e sparbyte for hogre hastighet Uddevalla—Herrljunga och Hakantorp—
Lidkoping.

e atgarder for 6kad kapacitet pd Dalabanan

Prio 2

I denna niva ingar hela Ostlanken, som innebér en vasentlig forbattring for
pendlare Nykdping—Stockholm och foér resande till Skavsta flygplats. Det
innebéar ocksa att Norrkoping-Linkopingsregionen knyts vasentligt narmare den
vaxande arbetsmarknadsregionen i Stockholm. Dessutom fardigstalls strackan
Goteborg.

Foljande atgarder ingar:
¢ Norrbotniabanan, etapp 1
e Alvesta—Vaxjo, okad kapacitet
o ytterligare 0kad kapacitet Gavle—Sundsvall
o fler korfalt mellan vissa trafikplatser i bland annat Jonkdping

e Kust till kust-banan, dubbelspar Molnlycke—Almedal, del av Goteborg —
Boras.

e fyrspar Lunds central-Hassleholm (etapp 1)
e utbyggnad av E4 genom Skelleftea

e utbyggnad av E4 genom Ornskoldsvik

e utbyggnad av Ostlanken Jarna—Norrkoping

utbyggnad av Laxa—Arvika (dubbelspar Kil—Karlstad).

15.6 Klimatpaket

De &tgarder som beskrivs i detta paket utgar fran Trafikverkets tolkning av
klimatmalen, som innebar att transporternas anvandning av fossila branslen
minskar med 80 procent till 2030 (se kapitel 9). Detta innebér att det kréavs
mycket kraftfulla atgarder och styrmedel aven fram till 2025. Med en annan
utgdngspunkt, till exempel malen i EU:s vitbok (minskning med 20 procent till
2030), skulle det inte kravas lika omfattande atgarder och styrmedel pa kort
sikt. Pa langre sikt, fram till 2050, kravs det dock kraftfulla atgarder och
styrmedel aven med EU:s klimatmal. D& maste atgarderna vara inriktade inte
bara pa tekniska atgarder, utan dven pa ett mer transportsnalt samhalle.

Teknikutveckling, fysisk planering och styrmedel ar avgorande for om
transportsektorn kan na klimatmalen. Darfor har ett klimatscenario tagits fram,
med en malbild dar klimatmalen nas. Klimatscenariot omfattar ocksa de
atgarder och styrmedel som kravs for att nd denna malbild. Det handlar om ett
avgorande vagval i svensk klimat- och transportpolitik.

Det transportsnala samhallet innebar enligt Trafikverkets tolkning av
klimatmalen minskad biltrafik och oférandrat flygresande, samtidigt som
resandet med kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik fordubblas fram till 2030
och fyrdubblas till 2050. F6r godstransporterna innebér det att de effektiviseras
genom forbattrad logistik samt att jarnvag och sjofart tar hand om 6kningen av
godstransporterna. Det frigor kapacitet i vignatet som kan anvandas for korfalt
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som &r reserverade for kollektivtrafik samt till gdng- och cykelvagnét i och kring
staderna. Det stéller dock storre krav pa 6kad jarnvéagskapacitet for att ta emot

resenéarer fran bil och flyg samt gods fran lastbilstransporter. Aven hamnar och

jarnvagar for gods till och fran hamnarna kan behdéva forstéarkas.

Klimatpaketet som beskrivs nedan innehaller infrastrukturatgarder som bidrar
till klimatscenariot. Observera dock att dessa atgarder ensamma ar langt ifran
tillrackliga for att klimatmalen ska nas, utan de behéver kompletteras med
ytterligare atgarder och styrmedel som beskrivs i klimatscenariot. Styrmedlen i
klimatscenariot berér samtliga trafikslag och paverkar saval mangden
transporter som deras fordelning pa olika trafikslag, energieffektivitet och andel
fornybar energi av férbrukningen. Det kan inte uteslutas att detta skulle
medfora en dverinternalisering av de externa kostnaderna for vagtrafiken.

Huvuddelen av dessa styrmedel bor vara pa plats inom fem ar. Exempel pa
styrmedel ar:

e Entydlig och brett politiskt forankrad malbild skapas for ett framtida
transportsystem och samhalle som nar klimatmalen. Malbilden ar i
samklang med andra mal i samhéllet och utgdér utgangspunkt for
planeringen av samhalle och transportsystem.

¢ Drivmedelsskatterna inom végtrafiken hojs, och de ersatts pa sikt med
infrastrukturavgifter. Avgifterna justeras efter hand med vad som ar
nodvandigt for att na klimatmalen.

e Ytterligare stader infor trangselskatt (Malmé utreds enligt
storstadspaketet).

e Antalet parkeringsplatser minskar i kombination med hégre avgifter och
forandrat regelverk som mojliggor for kommuner att ta ut avgift pa
privat parkering (Nottingham-modellen).

e Regelverket kring reseavdrag och formansbeskattning av fri parkering
férandras och kontrollen blir battre.

e Den statliga medfinansieringen till kollektivtrafik och gang- och
cykelvagnat hojs och godstransporter i stdder samordnas. Kraven vid
medelstilldelning skarps.

e De skyltade hastigheterna pa vagnatet sanks med 10 km/tim utom i
glesbygd.

e Styrmedel infors for hastighetsefterlevnad inom vagtrafiken.

e Krav stalls pa att offentlig verksamhet ska ha utrustning for resfria
maoten.

e Styrmedel utvecklas for flyget, och for sjofarten infors ett nytt styrmedel
antingen i handelsystemet eller som internationell koldioxidskatt.

e Enstatlig utredning far i uppdrag att folja upp utvecklingen mot ett mer
transportsnalt samhalle i kommuner och regioner och vid behov foresla
ytterligare styrmedel.

Generellt kan ségas att delar av de utvecklingspaket som beskrivits tidigare for
storstader, godstransporter och persontransporter stodjer en utveckling mot
begransad klimatpaverkan. | stallet for att rakna upp alla dessa atgarder igen
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beskriver vi skillnaderna jamfort med dessa paket. En utveckling enligt
klimatscenariot kommer dock att krdva en omprévning av vaginvesteringar som
motiverats av 6kade trafikmangder, samtidigt som behovet av atgarder for att
oka kapaciteten i kollektivtrafiken och godstransporter pa jarnvag och i sjofart
kommer att 6ka. Investeringar for 6kad barighet i vagnatet behévs dock, sarskilt
i relationer dar langre och tyngre lastbilar forvantas ga. Klimatscenariot innebar
ocksa en annan lénsamhet an i 6vriga alternativ eftersom trafiken fordelas
annorlunda. Generellt sett blir satsningar i jarnvag, hamnar och kollektivtrafik
nagot mer lonsamma i klimatscenariot medan investeringar i vagar och
flygplatser blir mindre I6nsamma.

Underlaget till 6vriga paket ar till delar hamtade fran de regionvisa forslagen i
kapitel 16 som har tagits fram med utgangspunkt fran nuvarande utveckling av
samhalle och transportsystem.

15.6.1 Utvecklingsniva lag

Grundlaggande forutsattningar ar konsekvent fysisk planering och byggande i
riktning mot ett transportsnalt samhalle, i kombination med styrmedel enligt
klimatscenariot.

Denna niva innefattar huvuddelen av atgarderna pa motsvarande niva i paketen
for storstadsomradena, persontransporterna och godstransporterna. Utéver
detta innefattas aven satsningar pa kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik och
samordnade godstransporter i och utanfor storstadsregionerna. Aven om
kapacitetsproblemen har & sma ar behéver man ta till vara potentialen i att
minska klimatbelastningen genom o6verflyttning fran bil till kollektivtrafik. I
storstadsregionerna gors ocksa en omprioritering, sa att medel som har
foreslagits for att 6ka framkomligheten for bil i stallet anvands till atgarder for
att 6ka framkomligheten for kollektivtrafiken. | jamforelse med de andra
paketen ar behoven av medel till uttkad kollektivtrafik allra storst i den lokala
kollektivtrafiken och i resrelationer upp till 3 mil. Det innebar ocksa att
utvecklingsniva lag for klimatpaketet kostar mer an for 6vriga paket, eftersom
den innehaller mer investeringar.

For att astadkomma stora éverflyttningar till kollektivtrafik behdver restiderna i
kollektivtrafiken narma sig samma niva som med bil eller bli kortare, samtidigt
som kapacitet och attraktivitet 6kar. Ett kostnadseffektivt satt att astadkomma
detta ar med snabbusslinjer (Bus Rapid Transit, BRT, med egna kdrfalt och hog
prioritering). Skapas dessa i befintligt vagomrade minskar ocksa kapaciteten for
personbil. Korfalten for kollektivtrafik kan med fordel ocksa anvandas av
samordnade godstransporter. Citylogistiken behdver ocksa utvecklas genom
bland annat transportsnal lokalisering av omlastningspunkter, samordning av
varudistributionen och styrning av trafiken. Utdver detta behévs satsningar for
att oka tillgangligheten med gang- och cykeltrafik.

Jarnvéagen ar redan pa denna niva prioriterad i godspaketet. Ytterligare fokus
laggs pa styrmedel (avstandsbaserade avgifter pa vag) och atgarder for att 6ka
attraktiviteten hos sjofarten.

Foljande atgarder ingar:

o Atgarder i paketen for storstad, gods- och persontransporter som
foreslagits pa denna niva genomfors, dock inte atgarder som har
foreslagits i storstadspaketet for att 6ka kapaciteten i vagnatet.
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e Delar av drift- och underhallsbudgeten omfordelas fran vag till jarnvag,
avser framst medel som frigdrs genom minskat belaggningsslitage.

e Ytterligare satsning gors pa BRT i storstaderna. Utrymme till det tas fran
bilkorfalt och prioritering ges i systemet. Statlig medfinansiering bedéms
vara nodvandig for att astadkomma detta. Har ingar aven BRT fran
storstadspaketets utvecklingsniva hog.

e Satsningar gors pa kollektivtrafik, framfor allt buss och BRT, aven
utanfor storstdderna, genom kollektivtrafikkorfalt, prioritering av bussar
i korsningar och uttkad statlig medfinansiering med krav pa god
samordning av kollektivtrafik och samhallsplanering.

e Satsningar gors pa cykelvagnat aven utanfor storstaderna i planer och
genom statlig medfinansiering.

e Satsningar gors pa samordnade varutransporter dven utanfor storstad
genom statlig medfinansiering till samlastningscentraler. Prioritering
infors for godkdnda samordnade transporter i kollektivtrafikkorfalt,
ingar delvis i godspaketet prio 2.

15.6.2 Utvecklingsniva hog

Prio 1

I denna niva ingar ytterligare utbyggnad av BRT-system i kombination med
lokalbussar for att f god tackning. Dessa bor redan fran borjan forberedas for
elektrifiering, eftersom detta forutsatts vara genomfort till 2030. Aven i dessa
fall bor utrymme i forsta hand tas fran vag- och gatunatet for att skapa egna
kdrbanor och pa detta satt successivt minska utrymmet for biltrafiken. | Gvrigt
behovs aven kollektivtrafikatgarderna i storstadspaketet och
persontransportpaketet. De satsningar pa vag som foreslas i dessa paket for att
mojliggora okad trafik med personbil och lastbil behdvs sannolikt inte. Medel
for detta kan i stéllet satsas pa att forbattra forutsattningarna for kollektivtrafik
och gang- och cykeltrafik samt for godstransporter pa jarnvag. Det behovs dock
barighetshojande atgarder pa det vagnat som ska kunna klara langre och tyngre
lastbilar. Detta avser huvudsakligen mindre vagar dar det i stort sett saknas
konkurrens med andra trafikslag. Pa denna niva bor ocksa klimatpaketet
kombineras med paket inom samhéallsbyggnad for att fortata och bygga om
omraden i staderna sa de blir mer transportsnala.

Kraftfulla atgarder behovs for att 6ka kapaciteten och tillata langre, tyngre och
bredare godstransporter pa jarnvag med kortare transporttider. Likasa behovs
atgarder for att tillata langre och tyngre lastbilar i vissa relationer. For att frigéra
ytterligare kapacitet pa jarnvag behovs atgarder som framjar godstransporter
med sjofart. Satsningarna i godstransportpaketet behover da kompletteras. De
samordnade godstransporterna i staderna starks och elektrifieras pa denna niva.

Foljande atgarder ingar:
o Atgarder i paketen for storstad, gods- och persontransporter som har
foreslagits pa denna niva genomférs. Dock genomfors inte de atgarder i

storstadspaketet som ar avsedda att foérbattra framkomligheten for
personbil: additionskorfalt pa E6 norr om Goteborg, E6.20 Soder-
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Vasterleden etapp 2 samt ytterligare korfalt pa E6 mellan Alnarp och
Loddekopinge.

e Ytterligare utbyggnad gors av BRT i kombination med lokalbussar.
Systemet ar redan fran borjan forberett for elektrifiering. Detta
inkluderar aven satsningar utanfor storstdderna genom statlig
medfinansiering och genom omférdelning av korfalt och prioritering i
det statliga vagnatet.

e Samordnade godstransporter i staderna starks ytterligare, inklusive
elektrifiering med stod av statlig medfinansiering.

e Godstransportpaketet kompletteras for att 6ka kapaciteten och tillata
langre, tyngre, bredare och snabbare godstransporter pa jarnvéag. For att
frigora ytterligare kapacitet pa jarnvag behovs atgarder som framjar
godstransporter med sj6fart.

e Langre och tyngre fordon tillats i vissa relationer. En utredning behdver
goras som tar hansyn till bland annat barighet och konkurrensvillkor
mellan trafikslag (ingar aven i godspaketet).

Prio 2

Pa denna niva gors ytterligare mer omfattande utbyggnader for
kollektivtrafiken, sdsom elektrifierad BRT (aven elektrifiering av befintliga
strackningar). | storstads- och persontransportpaketet foreslas
kapacitetsforstarkningar och nya tagforbindelser till flygplatser, sdésom Arlanda
och Landvetter. Vid planeringen av dessa bér man ta hansyn till att flygtrafiken
inte okar i klimatscenariot. Inte heller pa denna niva behovs satsningar pa
ytterligare vagforbindelser for att forbattra framkomligheten for personbil (och
lastbil). Ytterligare utrymme for investeringar ger ocksa mojlighet att bygga ut
kapaciteten for jarnvagen annu mer, med inriktning pa storstader och langvaga
godstrafik.

Foljande atgarder ingar:

e De atgarder i paketen for storstad, godstransporter och
persontransporter som har foreslagits pa denna niva genomfors. Dock
genomfors inte de atgarder som har foreslagits i storstadspaketet for att
forbattra framkomligheten for vagtrafiken: kapacitetsférstarkningar av
infartsleder i Stockholm (justeringar efter forbifarten), utbyggnad av
E6.20 Hisingsleden, kapacitetshéjande atgarder pa 2+1-végar i Skane,
ombyggnad av E4 Ljungby-Toftanas till 2+2-vag och utbyggnad av E4
genom Skellefted och Ornskoldsvik.

e Ytterligare utbyggnad gors av mer omfattande kollektivtrafik sdsom
elektrifierad BRT i saval storstad som pa nagra andra platser dar
kollektivtrafiken har stor potential enligt klimatscenariot. Detta
genomfors genom omfordelning av korfalt och prioritering i det statliga
vagnatet och genom statlig medfinansiering.

e Jarnvagen byggs ut ytterligare for 6kad kapacitet, framfor allt i
storstaderna och for langvaga godstrafik. Bland annat utreds och
paborjas utbyggnad av motesstrackor och terminaler i de viktigaste
godsstraken for att tillata 1000 meter langa godstag.
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e Elektrifiering gors av BRT, 6vrig busstrafik och samordnade
varutransporter.

Prio 3

Pa denna niva kan man évervaga ytterligare tunnelbana och sparvéag, utéver vad
som ingar i storstadspaketens prio 1 och 2, som alternativ till elektrifierad BRT.
Inte heller pa denna niva finns nagra vagsatsningar for att mojliggéra 6kad
trafik med personbil och tunga lastbilar. Ytterligare investeringsutrymme
anvands i stallet for forstarkning av kollektivtrafiken och godstransporter pa
jarnvag och sjofart. En elektrifiering av vagnatet inleds ocksa pa denna niva. For
den nya foreslagna fasta forbindelsen éver Oresund &r det viktigt att valja en
I6sning som inte leder till 6kad lastbilstrafik, antingen genom att man enbart
bygger en jarnvagsforbindelse eller genom att man satter avgiften pa en sadan
niva att lastbilstrafiken inte 6kar.

Foljande atgarder ingar:

o De atgarder i paketen for storstad, godstransporter och
persontransporter som har féreslagits pa denna niva genomfoérs. Dock
genomfors inte de atgarder som har foreslagits i storstadspaketet for att
forbattra framkomligheten for personbil (och lastbil): Ostlig forbindelse
samt kapacitetsforstarkningar pa infartsleder i Stockholm (justeringar
efter Ostlig forbindelse och Norra lanken) eller atgarder vid
Kallebacksmotet i Goteborg. En ny fast forbindelse 6ver Oresund kan
begransas till enbart jarnvagslosning.

o VYtterligare utbyggnader gors for den sparburna kollektivtrafiken i
storstaderna.

e Elektrifiering gors av delar av det strategiska godsnatet for att mojliggora
transporter med hybridlastbilar men &ven for anvandning av personbilar
och bussar (ingar aven i godspaketet).

e Tillgang skapas till fornybara drivmedel for tung godstrafik pa det
strategiska godsnatet pa vag (ingar aven i godspaketet).
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16 Atgarder per region till 2025

| detta kapitel redovisas atgarder som ar mojliga att genomfora fordelade
pa respektive region. Regionindelningen utgar fran Trafikverkets
regioner. Redovisningen omfattar atgarder enligt fyrstegsprincipens
samtliga steg. Manga av atgarderna finns i ett eller flera av
utvecklingspaketen presenterade i kapitel 15 med en mer utforlig
beskrivning av atgarden har. Kapitlet inleds med en sammanfattning av
identifierade investeringsatgarder fran deluppdraget om jarnvag som
lamnades in i september 2011 samt paborjade atgarder som inte ar
slutférda 2021.

16.1 Steg 4-atgarder — identifierade atgarder fran deluppdrag
jarnvag samt paborjade atgarder som inte ar slutforda 2021

I deluppdraget Jarnvagens behov av 6kad kapacitet, som lamnades in till
regeringen den 30 september, foreslogs ett antal tgarder till 2015 och till 2021.
For perioden 2012—2015 foreslogs foljande utdkade investeringsatgarder:

e Borlange—Frovi (smarre kapacitetsatgarder)

e Sandhem—Nassjo (samtidig infart och hastighetsanpassning)
o Astorp—Teckomatorp (fjarrblockering och motesspar)

e Hassleholm—Helsingborg (hastighetsanpassning)

e Trelleborgsbanan (kraftforsérjning).
For perioden 2016—2021 foreslogs foljande:
o Storvik—Gavle (motesspar).

I rapportens forslag ingar ocksa att ytterligare kapacitetshdjande
investeringsatgarder ska utredas pa foljande strackor:

¢ Malmbanan

e Umea—Boden

e Gavle—Sundsvall

e Falun—Borlange

e Avesta—Fagersta

e Stalldalen—Frovi

e Hallsberg—Laxa

e Laxa—Arvika

e Hallsberg—Degeron

e Angelholm—Helsingborg
e Hassleholm—KTristianstad
e Lockarp—Trelleborg

e Malmo—Ystad.

En forutsattning for dessa utredningar ska vara att atgarderna kan genomforas
under perioden 2016—2021. Utredningarna och forberedelser behdver darfor

208



genomfdras under perioden 2012—2015, och for detta kravs ett utokat
ekonomiskt utrymme under denna period med 100 miljoner kronor. En
beskrivning av atgarderna finns i deluppdraget jarnvéag.

Utgangspunkten ar aven att utbyggnader som paborjas fore 2021, men som inte
hinner bli avslutade, ska inga. Har kan namnas foljande objekt:
e Malarbanan pa hela strackan Barkarby—Tomteboda
e Hela Véstsvenska paketet med bland annat Vastlanken (vag och jarnvag)
e Vastkustbanan pa hela strackan Angelholm—Maria
e E22 Séderkdping—Norrkoping
e E22 Ldsen—Jamjo
e E22 Forbi Séderkdping
e EZ20 Alingsas—Vargarda.
Dessa investeringar kommer da att inga i det samlade forslaget.

16.2 Region Nord

16.2.1 Steg 1 och 2

Jarnvagstrafiken kan bli effektivare pa stambanan och kustbanorna genom att
man i mojligaste man enkelriktar godstrafiken sa att banorna fungerar som ett
dubbelspar. I och med detta kan kapaciteten pa bada banorna utnyttjas
effektivare och medelhastigheterna for godstagen kan oka.

Det gar att tillata langre och tyngre fordon i vissa relationer. Ett exempel pa
detta ar ETT-projektet. Langre och tyngre fordon bidrar till energieffektivare
transporter, mindre koldioxidutslapp och mindre oldgenhet for andra
trafikanter. En forutsattning for den har formen av transporter ar att vagarna
och broarna forstarks.

Inlandsbanan

Trafikverket foreslar att Inlandsbanans funktion i det nationella
transportsystemet och dess roll som godsbana och eventuell omledningsbana
utreds. Mgjligheten att kunna anvanda Inlandsbanan som omledningsbana fér
strackan Hallnas—Boden bor studeras, eftersom det inte finns ndgon annan
omledningsmajlighet for denna stréacka. | samband med detta ska aven E45
beaktas i forhallande till anvandningen av Inlandsbanan.

Underhall och reinvesteringsbehov pa jarnvagsnatet

Den totala underhalls- och reinvesteringskostnaden for jarnvagsnatet inom
Region Nord ar uppskattad till 8 miljarder kronor for perioden 2012-2025. Figur
16.1 visar kostnadsuppskattningar per teknikslag for de tva nivaer som
diskuterats i kapitel 7.
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Region Nord: Underhalls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2) W Uppdamd reinvestering

2012-25
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Figur 16.1, underhalls- reinvesteringskostnader jarnvag inom Region Nord 2012-2025

Uppskattade behov om 8 miljarder kronor for underhalls- och
reinvesteringssatsningar avser kostnader for att uppratthalla ett tillforlitligt
jarnvagssystem samt att hantera tidigare uteblivna atgarder motsvarande 0,7
miljarder kronor (uppdamt behov).

Underhall och reinvesteringsbehov pa vagnatet

Region Nord har ett uppskattat behov pa 13 miljarder kronor 2012—2021 och 5
miljarder kronor 2022—2025. Region Nord &r den till ytan storsta av
Trafikverkets sex regioner. Regionen har relativt stora kostnader for
vinterdriften och grusvéagar.

210



SEK miljarder; 2009 ars penningvarde
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Figur 16.2 underhalls- reinvesteringskostnader vag inom Region Nord 2012-2025

16.2.2 Steg 3

Okad barighet pa det vagnat som néaringslivet prioriterat

Trafikverket har tillsammans med naringslivet pekat ut ett prioriterat vagnat.
Detta vagnat foreslas fa 6kad eller bibehallen barighet. Utdver det generella
behovet av barighetsatgarder, som till stor del ar en forutsattning for
skogsnaringens ravaruuttag, tillkommer exempelvis atgarder till foljd av nya
gruv-, vindkrafts- och turistetableringar. Gruvetableringen i Pajala och
vindkraftsetableringen Markbygden i Pited ar de stora nya etableringarna i
region Nord, vilka delvis pagar och ar pa gang att starta (gruvan i Pajala startar
transporter 2013).

Atgarderna mojliggor en viktig ravaruférsorjning regionalt, nationellt och
internationellt. Atgarderna mojliggor utveckling av besoksnaringen, som
tillsammans med 6vriga naringar bidrar till regional utveckling.
Vindkraftsetableringarna bidrar ocksa positivt till klimatmalet.

Breddning och ékad standard pa delar av E10

E10 ar en viktig 6st-vastlig transportled (Norrbottens l4n) inom Barentsomradet
och kopplar samman inland och kust. Vagen ar en viktig pendlingsled och har en

viktig funktion for naringslivets transporter, inte minst for beséksnéaringen,

skogsnaringen och gruvverksamheten. Genom breddning och dkad standard (till

exempel atgarda kraftiga lutningar) 6kar framkomligheten pa vagstrackan
framforallt for den tunga trafiken som i dagens situation ofta orsakar problem
for den 6vriga trafiken.
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16.2.3 Steg 4

Malmbanan

For att tillgodose den dkade efterfragan pa kapacitet fran framst gruvindustrin,
kravs en 6kad kapacitet i form av forlangda motesspar och aven nya motesspar
pa hela Malmbanan. Pa den mest belastade strackan Kiruna—Riksgransen kan
det behovas vissa dubbelsparsetapper. Genom dessa atgarder kan
kapacitetsbehoven for godstrafiken tillgodoses, och restiderna pa strackan
Kiruna—Lulea kan minskas. Samtidigt beréknas robustheten och punktligheten
oka. For att gruvtransporterna ska kunna fungera kravs att vissa atgarder
genomfors i nartid.

Norrbotniabanan, etapp 1, Umed-Boden

Stambanan genom Ovre Norrland, straickan Umed—Boden, har otillracklig
kapacitet, tagviktsbegransande backar, lag hastighetsstandard och stora
problem med l&g punktlighet. Genom att bygga Norrbotniabanan etapp 1 till
2025 kan kapaciteten pa straket 6kas, omledningsmojligheterna kan 6ka och
flertalet transporter kan effektiviseras markant. Nédvandiga utbyggnader
Umeéd—Boden kan da minska i omfattning.

Okad kapacitet E4

MGotesseparering kvarstar pa delar av lansgrans Vasternorrland—Skelleftea och
delar av Luledi—Haparanda samt delen genom Skellefted. Detta bidrar till
utékade arbetsmarknadsregioner samt utvecklingen av dessa. Atgarderna
innebéar 6kad framkomlighet, minskade restider och forbattrade
omkorningsmaojligheter i pendlingsstraken mellan kustorterna, men dven for
naringslivets transporter. Det bidrar aven till att forbattra de internationella
kopplingarna i Barentsregionen.

16.3 Region Mitt

16.3.1 Steg 1 och 2

Jarnvagsdriften kan bli effektivare genom att man anvéander Bergslagsbanan och
Godsstraket genom Bergslagen som ett dubbelspar for godstrafiken.

Underhalls- och reinvesteringsbehov péa jarnvagsnatet

Underhalls- och reinvesteringskostnader pa jarnvagsnatet inom Region Mitt ar
uppskattad till 23,9 miljarder koronor. Den arliga kostnaden for underhall och
reinvesteringar inklusive hantering av tidigare uteblivna atgarder (uppdamd
behov) uppgar till 1,7 miljarder kronor. Figur 16.3 visar kostnadsuppskattningar
per teknikslag for de tva nivaer som diskuterats i kapitel 7.
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Region Mitt: Underhalls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2) W Uppdamd reinvestering

2012-25, miljarder kronor I Reinvestering
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Figur 16.3, underhalls- reinvesteringskostnader jarnvag inom Region Mitt 2012-2025

Som framgar av figur 16.3 ar den enskilt storsta satsningen planerad for
sparatgarder med 9 miljarder kronor. | 6vrigt finns det ett behov av
tradsakringsarbete, atgarder pa bangardar och telenatsanlaggningar
motsvarande 5,6 miljarder kronor. Dessa atgarder tillsammans forvantas leda
till ett robust och tillforlitligt jarnvagsnéat inom regionen.

Underhalls- och reinvesteringsbehov pé vagnatet

Region Mitt har ett uppskattat behov pa 17 miljarder kronor 2012—2021 och 7
miljarder kronor 2022—2025. Vinterdriften ar en stor kostnad i denna region
och forvantas vara 26 procent av regionens budget. Regionen beréaknas inte ha
nagra tunnelkostnader under perioden, vilket beror pa att det inte finns nagra
tunnlar som ar klassificerade som normalstora. | kategorin installationer finns
kostnader for strategiskt viktiga tunnlar.

213



SEK miljarder; 2009 ars penningvarde
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Figur 16.4 underhalls- reinvesteringskostnader vag inom Region Mitt 2012-2025

16.3.2 Steg 3

Okad barighet for gruvtransporter i Bergslagen

Jarnvagsnatet kommer inte att ha tillracklig barighet for att klara
gruvtransporterna fran de nydppnade gruvorna i narheten av Ludvika. Det kravs
darfor 6kad barighet for gruvtransporter i Bergslagen. Beslut om
utskeppningshamn ar annu inte fattat, alternativen ar Oxeldsund och Gavle
hamnar. FOr att gruvtransporterna ska kunna genomforas kravs att vissa
atgarder genomfors i nartid.

Sundsvalls hamn, Malandstriangeln

Direktforbindelse fran Adalsbanan soderifran till Sundsvalls Hamn och de stora
industrier som ar lokaliserade dar. Triangelspar Maland ger mycket stora
effekter for godstagstrafiken till och fran hamnen genom att godstagen fran
Sundsvall slipper omvagen Timra for att vanda.

Okad kapacitet pa Dalabanan

Ett paket av atgarder langs Dalabanan forvantas leda till kortare restider i
relationen Falun/Borlange—Stockholm och mojlighet att 6ka tagantalet. Darmed
okar pendlingsmojligheterna savag regionalt som mot Uppsala/Stockholm.

16.3.3 Steg 4

Sparbyte Nyland—Langsele

For att mojliggdra omledning av gods fran Botniabanan krévs att delen Nyland—
Langsele rustas upp med sparbyte och hogre axellast. En effektiv
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omledningsmojlighet ar en forutsattning for att kunna genomfora steg 2-
atgarden att enkelrikta godstrafiken pa stambanan och kustbanorna. Nyland—
Langsele ingar i Region Mitt men &r dven en viktig atgard for region Nord.

Ostkustbanan Gavle-Sundsvall, ytterligare dubbelspar

Ostkustbanan Gavle—Sundsvall kommer att ha otillréacklig kapacitet med de
utbyggnader som ingar i planen. Darfor kravs kapacitetsforstarkande atgarder,
allt fran enklare andringar i signalanlaggningen till dubbelspar for delar av
strackan.

Anslutningar till Gavle hamn

FOr att mota industrins 6kande behov av transporter pa jarnvag till och fran
Mellansverige via Gavle hamn, kravs bland annat elektrifiering och tillbyggnad
av spar.

Borlange-Stalldalen (smarre kapacitetsatgarder)

For att kunna framféra den planerade gruvtrafiken kréavs till att bérja med
smarre kapacitetsatgarder pa strackan. Strackan har bristande kapacitet och
ligger inom ett backigt omrade vilket forsvarar genomférandet av vissa atgarder.
For att forbattra kapaciteten pa strackan kravs fler métesstationer,
mellanblocksignaler, samtidig infart och anpassning till 750 m langa tag. For att
gruvtransporterna ska kunna genomforas kravs att vissa atgarder genomfors i
nartid.

Okad kapacitet E4

Kapacitetsbrister uppstar i Ornskoldsvik. Har finns dessutom problem med att
klara miljékvalitetsnormerna. Begransningar av miljoskal leder till ytterligare
kapacitetsbrister. Atgarderna innebar 6kad framkomlighet, minskade restider
for saval personresor som naringslivets transporter samt mindre miljopaverkan
i tatorten.

16.4 Region Stockholm

16.4.1 Steg 1 och 2

Kapacitetssituationen i Stockholmsregionen ar anstrangd, i synnerhet i lanets
centrala delar. Det finns darmed ocksa en allman insikt om behovet av
trafikorienterade atgarder enligt steg 1 och 2 som stoder ett effektivt
anvandande av infrastrukturen. Atgarderna blir successivt alltmer integrerade i
atgarderna enligt steg 3 och 4. | stort sett samtliga atgardstyper som tidigare
omnamnts ar mycket relevanta. Utover arbetet med trafikorienterade atgarder
enligt steg 1 och 2 behodver regionens markanvandning aven fortsattningsvis
samplaneras med infrastruktur och trafikering. For att 6ka effekten av dessa
atgarder behdver de samordnas béattre och tillampas mer generellt. Bland annat
har foljande atgarder som syftar till effektivare trafik tillampats, i vissa fall dock
i begransad utstrackning:

e Trafik Stockholm
e ResSmart
e |TS Stockholm
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e Trafiken.nu

e Véghallargruppen och uttkade vaghallargruppen
e mobility management i byggskedet

e kraftsamling jarnvag, fortsattning

e regional cykelstrategi

e smart infartsparkering.

Marktransporter till Arlanda

En del av luftfartens kapacitetsproblem paverkas av marktransporternas
miljopaverkan och tillganglighet. Mer &n halften av det utslappstak som
flygplatsen har tas i dag i ansprak av marktransporter och med ett dominerande
bidrag fran biltrafiken. Darfor ar ett forbattrat kollektivtrafikutbud angelaget.

En process for atgardsval for Arlanda har genomforts dar de nara 20 berérda
organisationerna kom fram till en gemensam problembild och diskuterade
lampliga atgarder. Organisationerna har enats om en avsiktsforklaring och de
narmaste ansvariga aktérerna kommer att teckna dverenskommelser om
atgarder som leder till en stor mangd delaktiviteter under 2012 och framaover.

Atgarderna har en tyngdpunkt inom steg 1 och 2, men omfattar hela
atgardspaket fran kort till lang sikt. Det ar indelat i tre &tgardsomraden:

o forbattra incitamentet och forutsattningar for ett miljdanpassat resande

o effektivisera anvandandet av sparinfrastrukturen och forbattra befintliga
infrastrukturens funktion

e gemensam och samordnad planering av ny jarnvéagsinfrastruktur.

Utvecklad trangselskatt

Innan Forbifart Stockholm &r tagen i trafik cirka 2021 kommer trycket pa E4
genom Stockholmsregionen att vara mycket hégt. | Stockholms-
Overenskommelsen 2007 beslutades dels att trangselskatten skulle
indexuppréknas fran 2012, dels att trangselskatten ocksa ska upptas pa
Essingeleden nar forbifarten ar 6ppnad for trafik. En indexuppréakning av den
nuvarande trangselskatten kan i viss man paverka aven trangseln pa E4. Ett
utokat upptagningsomrade for trangselskatten, sa att &ven trafiken pa
Essingeleden omfattas, skulle ytterligare kunna minska akuta trangselproblem.
Effekterna av en sadan atgard maste dock undersokas noga eftersom
Essingeleden har en viktig nationell och regional funktion.

Néar Forbifart Stockholm har byggts ut bor trangseln pa nuvarande E4 vara
betydligt hanterligare. Da kan det & andra sida bli kapacitetsbrist i 6st-vastlig
riktning, pa Norra och Sodra lanken. Det aterstar att analysera hur en utvecklad
trangselskatt narmare ska utformas for att fa bast effekt.

Effektivare storstadslogistik

Utredningar indikerar att distributionstrafiken kan effektiviseras betydligt. Det
maste skapas goda incitament och forutsattningar for bade varuférsorjningen av
Stockholmsregionen i stort och distributionen i centrala regionkarnan. Det
behovs en struktur av yttre och inre terminaler som kopplar samman
distribution fran inre och yttre terminaler och som premierar I6sningar som
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innebér hog effektivitet, har kan ndamnas samlastning och distribution under
lagtrafik. Kunskapen om dagens floden &r bristfallig och utredningsbehovet av
olika atgarder och deras effekter ar stort. Ett systematiskt arbete i samverkan
med naringslivet (Logistikforum) och 6vriga storstadsregioner ar pa vag att
initieras. Tillsattning av resurser i regionen aterstar i huvudsak.

Effektiviteten kan 6kas om distributionstrafiken far mojlighet att kora i
kollektivkorfalt nar det inte ar rusningstrafik. Distributionstrafikens tillstand att
anvanda kollektivkorféalten kan villkoras med att de uppfyller sarskilda
miljovillkor eller ar fordon for samlastat gods. Pa detta satt skapas ytterligare
incitament for en effektiv och hallbar utveckling.

Utnyttja den samlade kapaciteten i regionaltdg och pendeltag

Det finns en outnyttjad kapacitet i vissa regionaltdg, samtidigt som pendeltagen
gar fulla. Till detta kommer att mojligheten till omstigning &r mycket begransad,
forutom vid Stockholms central, samtidigt som Citybanan innebar att bytestiden
mellan pendeltagen och 6vriga tdg 6kar. Sammantaget vore det darfor angelaget
att utveckla nya smidiga bytespunkter mellan systemen. Dessa bytespunkter kan
ocksa vara lampliga for byte mellan andra fardsatt, till exempel langvéga buss
eller bil genom infartsparkering. Fler bytespunkter avlastar dessutom vagnatet i
centrala Stockholm och kan ge kortare restider.

Okad tillforlitlighet genom uppgradering av hogtrafikerade jarnvagsanlaggningar
for halvering av tagstorande fel

En riktad satsning foreslas pa atgarder som pa kort tid kan minska antalet
tagstorande fel i jarnvagsanlaggningen. Satsningen grundar sig pa den modell
som Trafikverket Region Ost och Region Stockholm tillsammans har tagit fram
for att finna de atgarder som effektivast leder till att aterta
jarnvagsanlaggningens mojliga kapacitet och forbéattra tidhallningen. Modellen
baseras pa bland annat felrapporter och inriktas pa att finna orsakerna till de
mest betydande tagstorande felen. Manga av dessa fel aterkommer ocksa, och ar
darfor sarskilt angelagna att utreda och atgarda. Prioriteringen av atgarder
baseras aven pa felens effekt pa tidhalining, kapacitet och robusthet.

Det finns ett antal trimningsatgarder som kan genomforas i
jarnvagsanlaggningar, i tdg och i andra sidosystem, som med relativt enkla
medel kan gora jarnvagstrafiken smidigare, med mindre stérningar eller med
hogre kapacitet. En ny inventering har visat pa lampliga atgarder till en kostnad
av 500 miljoner kronor. Darutéver kan atgarder for att kora forlangda tag
behovas, till exempel forlangning av plattformar utdver det som nu pagar i
Skane och Goteborg. | samverkan med trafikanordnare och operatdrer har
ocksa atgardsbehovet i trafikering och kapacitetstilldelning identifierats.
Dessutom har det planerats for nya platser for uppstallning och depafunktioner.
Forum for samverkan har stor betydelse for att hitta potentiella
trimningsatgarder och optimera anvandandet av sparen.

Underhall och reinvesteringsbehov pa jarnvagsnatet

Underhalls- och reinvesteringskostnader pa jarnvagsnatet inom Region
Stockholm ar uppskattad till 13,4 miljarder koronor. Figur 16.5 visar
kostnadsuppskattningar per teknikslag for de tva nivaer som diskuterats i
kapitel 7.
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Region Stockholm: Underhalls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2) B Uppdamd reinvestering
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Underhall

@ Andel av total
Underhall och reinvesteringar Nedbrytning av underhalls- och reinvesteringshehov
134 : e
B - | - D
.ois 0.7
! Sparvixel .I 1,8 @
1.0
Signal-
i stallverk o2 12 @ ;
Lo0s {
INIVA 2 Kantald; 1.1
NIVA 1 . ledningar 0,3 ‘ . @
i : Broar 0‘4-| 35 @ i
! 03
Ovrigt! 1.5 lI 27 @
50 !
Utskat
underhall 0.8 @
H |
H |
C s [ N
Behov i :

2012-2025 ¢

1T ex. tradsakring, bangérd, teleanlaggning

Figur 16.5, underhalls- reinvesteringskostnader jarnvag inom Region Stockholm 2012-
2025

Som framgar av figur 16.5 ar kostnaderna for underhall och reinvesteringar av
broar den enskilt stdrsta satsningen motsvarande 3,5 miljarder kronor inom
regionen. Satsningar pa spar tillsammans med tradséakringsarbete, atgarder pa
bangardar och telenatsanlaggningar utgor tillsammans 5 miljarder kronor. Det
ma papekas att satsningar inom Stockholm har stor inverkan pa tillforlitlighet i
hela landet.

Underhall och reinvesteringsbehov p& vagnatet

Region Stockholm har ett uppskattat behov pa 14 miljarder kronor 2012—2021
och 7 miljarder kronor 2022—2025. Region Stockholm bestar av Stockholms och
Gotlands lan och ar den region vars procentuella nedbrytning skiljer sig mest
fran riksgenomsnittet. Detta beror i forsta hand pa att manga stora
kostnadsdrivande installationer (sasom Sodra lanken och I1TS-system) ligger i
Stockholm. Aven regionens manga farjeleder driver upp kostnaden, medan den
laga andelen grusvagar i regionen gor att den procentuella kostnaden for
grusvagar ar vasentligt lagre an for landet i helhet (0,1 procent jamfort med 3
procent).

Reinvesteringsbehoven paverkar kapaciteten

I centrala Stockholm finns ett flertal ungefar jamnariga bro- och
tunnelkonstruktioner med omfattande renoveringsbehov. Dessa arbeten
kommer att medfdra stérningar och kapacitetsbegransningar. Det ar mycket
viktigt att de aktuella reinvesteringsatgarderna planeras och genomfors sa att
paverkan pa kapaciteten minimeras. Detta torde vara forknippat med vissa extra
kostnader fororsakade av exempelvis kortare byggtider och nattarbete. Till detta
hor ocksa att pa ett rimligt satt kompensera for avstangda spar och véagar,
genom lamplig ersattningstrafik.
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SEK miljarder; 2009 ars penningvarde W 2012-21

@ Andel av total
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Figur 16.6 underhalls- reinvesteringskostnader vag inom Region Stockholm 2012-2025
16.4.2 Steg 3

Trimning for effektivare vaganvandande

Trimning av det 6vergripande vagnatet i Stockholmsregionen genomfors
I6pande och omfattar bland annat framkomlighet for vagtrafik och bussar
genom att exempelvis anvanda kdrbanan effektivare, skapa nya korfalt
kombinerat med MCS-system (portaler med korfaltsinformation), och forbéattra
trafiksignaler. Detta ar kostnadseffektiva atgarder som gar snabbt att
genomfora. Det skulle vara majligt att 6ka satsningarna fran dagens knappt 50
miljoner kronor per ar till 200 miljoner kronor per ar, och darigenom kunna
genomfora relativt omfattande atgarder pa samma smidiga satt.

Oka framkomlighet fér buss och utveckla direktbusslinjer genom bland annat
kollektivtrafikkorfalt

Kapacitetsfragorna for busstrafiken fram till 2020 handlar framfor allt om
framkomligheten pa vagarna, kapaciteten i trafiken och utvecklingen av
bytespunkter. Utdver detta ar det svart att finna goda depalagen for den véaxande
bussflottan.

Framkomlighet &r den viktigaste utmaningen. Dagens stora problem med langa
och varierande kortider for stombusstrafiken och den avlastande direkt-
busstrafiken i hogtrafik forvantas bli forvarrade. Eftersom problemen innebar
att busstrafiken blir samre pa att mata till spartrafiken, forsamras dven den
sparburna kollektivtrafikens konkurrenskraft.

Under de narmaste aren kommer kapacitetstillvaxten i kollektivtrafiken i stor
utstrackning att fa ske med busstrafik. Det innebar att det behovs nya
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direktbusslinjer med tillgang till viktiga bytespunkter och till Stockholms city.
Behovet av busskorfalt pa det 6vergripande vagnatet och kapacitet i korsningar
ar darfor en nyckelfraga. Korfalten ar dock inte sammanhangande och saknas
ocksa pa grund av utrymmesbrist dar de kan behovas som béast. Darfor ar
kompletteringar nédvandiga. Kollektivtrafikkdrfalten bor aven kompletteras
med prioritet i trafiksignaler.

En sarskild utmaning for kommunerna, SL och Trafikverket ar att fa fram mark
for bytespunkter och angdring for dessa bussar.

Pendelbatar — sjoburen kollektivtrafik

SL kommer att utveckla pendelbatar pa tva strackor, bland annat for att
understka om batarna kan avlasta vid ombyggnad av Slussen. Ett beslut om att
kollektivtrafiklagen aven géaller kollektivtrafik pa vatten kommer att underlatta
detta och 6ppna mojligheter for samhéllsstod och standardisering.

Battrafik innebar en forbattrad service for de resendrer som annars maste ta
langa omvégar pa land for att na sina malpunkter. Det bedoms dock vara svart
att avlasta de stora resandeflédena utifran dagens kunskapslage. Battrafiken ar
dock en god intermodal 16sning genom kombinationen med cykeltrafik. Cykeln
kan tas med pa baten.

Infartsparkering och attraktiva bytespunkter

Vagsystemet narmast centrala Stockholm har under hogtrafik lag
framkomlighet. Med bra kollektivtrafik till och fran stora knutpunkter kan
vagnatet i de centrala delarna avlastas om det kombineras med attraktiva
infartsparkeringar. Att det saknas bra och attraktiva knutpunkter utanfor
Stockholm ar ocksa besvarande, framfor allt for dem som ska byta till annat
fardmedel i centrala Stockholm. Om det ar mojligt att byta vid ndgon annan
plats kan restiden i manga fall kortas. Utveckling av attraktiva bytespunkter ar
generellt en viktig atgard for att 6ka andelen kollektivresande.

Smidiga byten mellan olika ressatt

For dem som reser in till Stockholmsregionen med tag eller buss ar det
angelaget med smidiga bytespunkter for att na fram till malpunkten. Stockholms
central med T-centralen for tunnelbana och Cityterminalen for langvaga bussar
ar en av landets viktigaste bytespunkter, men den maste avlastas av
kapacitetsskéal. Dessutom innebér Citybanan att bytestiden mellan pendeltagen
och 6vriga tag okar, vilket ar ytterligare ett motiv till att utveckla andra
bytespunkter for regionala resor.

Dessa bytespunkter kan naturligtvis ocksa vara lampliga punkter for byte mellan
andra fardsatt, till exempel langvaga buss eller bil genom infartsparkering. Fler
bytespunkter kan ocksa i viss man avlasta vagnatet i centrala Stockholm och
innebéra att restiden kortas.

Omloppsnara uppstélining med mera vid Hagalund och Tomteboda

For att kapaciteten pa trafiksparen och plattformsparen vid stationerna ska
utnyttjas effektivt har Trafikverket ett ansvar for att anordna sa kallad
omloppsnéara uppstallning for tdg som ska tas ur och sattas in i trafik. Den
omloppsnéra uppstéllningen bor ligga néra stationslagena men ocksa nara
servicefunktioner och depaer.
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I dag finns Trafikverkets uppstallningsspar i Hagalund. Sparanlaggningen har
ett stort behov av reinvestering och kompletterande investeringar. | Hagalund
finns ocksa viss plats for depaer och verkstader som marknaden tillhandahaller
jarnvagsoperatorerna. Bangarden i Tomteboda ar under forandring. Dels finns
det ett omfattande reinvesteringsbehov, dels flyttar postens verksamhet, vilket
ger utrymme for att omdisponera och effektivisera omradet. En effektivare
godshantering men ocksa omloppsnéara uppstallning for savél godstag som
persontag skulle kunna rymmas pa Tomteboda, som har ett mycket bra lage i
forhallande till Stockholms central.

Investeringsbehovet ar cirka 400 miljoner kronor i Hagalund och cirka 150
miljoner kronor i Tomteboda.

16.4.3 Steg 4

Det finns ett stort behov av insatser for att uppratthalla nuvarande tillganglighet
och for att hantera regionens faktiska tillvaxt. Atgarder enligt steg 1—3 &r av stor
betydelse men det kravs ocksd omfattande investeringar i infrastruktur for att
tillgangligheten till malpunkter i regionen inte ska minska.

Under planperioden genomfors ett omfattande infrastrukturpaket i linje med
den sa kallade Stockholmsdverenskommelsen. Utdver att fortséatta det pagaende
investeringsarbetet finns ytterligare atgarder som ar synnerligen angelagna ur
kapacitetssynpunkt fore 2025. Det ska samtidigt understrykas att aven med
foreslagna atgarder far man rakna med trangsel i hogtrafik.

Riktade satsningar pa kapacitetsstark kollektivtrafik

Kollektivtrafiken har i stora delar natt kapacitetstaket. Utmaningarna inom
kollektivtrafiken ar stora pa manga hall. Det tar mer an tio ar att genomfora
storre utbyggnader. Om inte utbyggnaden av de kapacitetsstarka delarna av
kollektivtrafiken paborjas, riskerar saval den statliga infrastrukturen som
regionens funktion att paverkas negativt efter 2025. Det ligger darfor aven i
statens intresse att forberedelserna for en utbyggnad paborijas.

Det ar sannolikt en utbyggnad av tunnelbanans linje (bla linjen)mot Nacka som
ar hogst prioriterad. Den skulle innebara dels att en ny kommun skulle fa en
regional sparforbindelse med god tillgang till hela regionen, dels att trafiken pa
tunnelbanelinjen effektiviseras sa att turtatheten kan utokas, samtidigt som den
kan avlasta 6vriga tunnelbanelinjer i det mest belastade snittet. Den skulle ocksa
markant avlasta Varmdoévagen.

Det ar ocksd mycket angelaget att pa nagot satt skapa en kapacitetsstark
regional kollektivtrafikforbindelse till de nordéstra kommunerna i
Stockholmsregionen. Roslagsbanan har i dag stora begransningar eftersom den
ar daligt sammankopplad med 6évriga regionala nat, vilket innebar att en resenar
oftast maste géra minst tva byten.

Men kapacitetsstark kollektivtrafik behover inte bara bygga pa spartrafik. En
utbyggnad av busskérfalt och sarskilda bussvagar skulle kunna gora att
ytterligare snabba och kapacitetsstarka busslinjer kan skapas. Aven om dessa
byggs med sarskilda stationer kommer de att kunna byggas billigare an
motsvarande infrastruktur for spar. Konceptet kallas i sin utvecklade form for
BRT (Bus Rapid Transit). Statens medverkan i ett sddant projekt kan vara
nodvandig eftersom staten ar vaghallare for de storre vagarna i regionen.
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Regional cykelsatsning

Cykeln ar ett flexibelt fardmedel och &r i manga resrelationer konkurrenskraftig
mot bade kollektivtrafik och biltrafik, sarskilt med ett 6kande antal elcyklar.
Genom att elcyklar klarar langre utan stor anstrangning, kan det fungera som ett
battre komplement till egen bil.

Cykeltrafiken har okat kraftigt i Stockholmsregionen de senaste tio aren. | dag ar
det mycket trangt pa de storre cykelstraken till och fran innerstaden och i
innerstaden, eftersom det redan ar utrymmesbrist i gaturum och korsningar i
dessa miljoer. En stor del av regionens cykelvégar ar eftersatt och
osammanhé&ngande, med dalig koppling mellan regionala stadskarnor,
kommuner och delomraden.

De stdrre straken bor ha en sarskilt hog standard med tillracklig bredd och
acceptabel lutning for att minska restiderna och for att klara kommande
trafikokningar. Vidare ar det viktigt att underlatta for kombinationsresor med
cykel och kollektivtrafik, och framfor allt att bygga ut sédkra och funktionella
cykelparkeringar vid knutpunkter for kollektivtrafiken. Cykelparkeringar behovs
aven vid andra stérre malpunkter.

Vagvisning, belysning, drift och underhall ar viktigt. Exempelvis behdver
halkbekampningen pa gangbanor och cykelvéagar i manga fall forbattras och
samordnas.

Insatser for att fa full effekt av Citybanan

Citybanan ar utbyggd under planperioden. Anlaggningen kommer att vara
byggd med tva tvasparsstationer och kommer fran start att ha upp till 20 tag i
timmen, vilket gor att tidhallningen for tagen ar kritisk. For att fa full effekt av
Citybanan kravs darfor att sparanlaggningar och tagdrift fungerar val utanfor
Citybanan.

En angelagen atgard &r att fa fyra sammanhangande spar pa Malarbanan,
Tomteboda—Kallhall, dar pendeltagen i dag delar pa sparkapaciteten med
regionaltagen. Utdver vad som Trafikverket foreslagit i redovisningen den 30
september, aterstar delen Huvudsta—Duvbo (delen forbi Sundbyberg).

Citybanan innebar utdkad pendeltagstrafik, vilket stéller krav pa kapacitet for
hantering av dessa tag, till exempel pa Ostkustbanan i Marsta. Vissa mindre
atgarder for att sakra korsande tagvagar ar nddvandiga mellan Rosersberg och
Marsta.

Pendeltdgen kommer inte langre att trafikera Stockholms central som darmed
far okad kapacitet och behéver genomga en mindre funktionsanpassning av
plattformar och angéringar.

Atgéarder for att justera vagsystemet efter Forbifarten

Néar Forbifart Stockholm ar 6ppnad for trafik kommer trafiken att omfordelas sa
att belastningen forskjuts utat i vagnéatet. Detta medfor ett behov av
kompletteringar i vagnatet. Preliminara bedomningar pekar pa behov av
kapacitetsforstarkningar pa Norrortsleden och Sodertornsleden.

Det véntas ocksa bli angelaget att 6ka kapaciteten med ytterligare korfalt pa E4
vid motorvagsbron i Sodertalje, mellan Hallunda och Varby samt kopplingen
soderut mot E4 fran Sédertornsleden. Liknande atgarder behovs eventuellt pa
E4 norr om Haggvik och vid Akersberga.
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Sakra Arlandas kapacitet med hansyn till utslappstaket

Utover de atgarder enligt steg 1—-3 som planeras ar det sannolikt nédvéandigt att
bygga ut sparkapaciteten successivt pa Arlandabanan och pa Ostkustbanan for
att skapa god tillganglighet med tag. Det beror i huvudsak pa ett generellt 6kat
tagflode pa Ostkustbanan och att forbattringarna av jarnvéagen i Norrland och
centralt i Stockholm 6kar resandet med tag till Arlanda.

Ytterligare sparkapacitet mellan Skavsta by och Arlanda nedre &r den forsta
etappen i en sadan utbyggnad. Det skulle innebé&ra en investering i bade
Trafikverkets anlaggning och den anlaggning som staten ager genom
Arlandabanan Infrastructure AB och som férvaltas av A-train.

16.5 Region Ost

16.5.1 Steg 1 och 2

Okad turtathet Norrképing—Linkdping—Mjolby med trafikupplagg som tar mindre
kapacitet

Ostgotatrafiken kor i dag tre tg per timme pa strackan. Onskemalet ar redan i
dag fyra tag per timme, men det ar inte majligt att utoka tagtrafiken med
nuvarande uppehallsbild. Darfor kompletterar bussar trafikutbudet, men de har
dock langre restid. Fram till 2025 gors inte nagra forbattringar pa jarnvagen
mellan Norrképing och Mj6lby. Det medfor att det inte blir mojligt att utdka
pendeltagstrafiken. Om pendeltagen turas om att stanna vid de mindre
stationerna, samtidigt som de regionala tdgen stannar vid fler stationer kan
trafiken till kan utokas till fyra pendeltag per timme. Atgarden medger 6kad
kapacitet och darmed ocksa en mojlighet for 6kad regional persontrafik.

Underhall och reinvesteringsbehov pa jarnvagsnatet

Underhalls- och reinvesteringskostnader pa jarnvagsnatet inom Region Ost ar
uppskattad till 10,6 miljarder koronor. Figur 16.7 visar kostnadsuppskattningar
per teknikslag for de tva nivaer som diskuterats i kapitel 7.
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Region Ost: Underhalls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2) B Uppdamd reinvestering
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Figur 16.7, underhalls- reinvesteringskostnader jarnvag inom Region Ost 2012-2025

Som framgar av figur 16.7 uppgar kostnaderna for sparatgarder till 3,4 miljarder
kronor.

Underhalls- och reinvesteringsbehov pa vagnatet

Region Ost ar den region med det nast storsta uppskattade behovet — 21
miljarder 2012—2021 och 9 miljarder 2022—2025. Aven i denna region &r den
procentuella kostnadsnedbrytningen per teknikslag 6verlag i linje med
riksgenomsnittet.
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SEK miljarder; 2009 ars penningvarde

Underhall och reinvesteringar Nedbrytning av underhalls- och reinvesteringsbehov

29,8
Belagd vag 13,0
Vinterdrift - 4.7
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Bro l 2,6
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Figur 16.8 underhalls- reinvesteringskostnader vag inom Region Ost 2012-2025

16.5.2 Steg 3

Hargshamn, atgarder i anslutning till hamnen

I Hargshamn krévs anpassning och komplettering av befintlig utméarkning i
samband med hamnens beslutade muddring av farleden. Denna atgard
mojliggor 6kad kapacitet for godstransporter i sjofarten.

Gruvtransporter i Bergslagen

FOr att sakra gruvtransporter fran Bergslagen till utskeppningshamnen i
Oxelésund, behdver dven infrastrukturen i Region Ost ha tillracklig barighet.
Beslut om utskeppningshamn ar &nnu inte fattat, ett annat alternativ ar Gavle
hamn.

For att mdjliggora gruvtransporter utan att évrig trafik stérs kommer fler och
langre motesmojligheter att behdvas pa strackorna Stalldalen—Frovi och
Rekarne—Eskilstuna—Flen. Aven signalatgarder behovs for att effektivisera
tagmoten och darmed frigora kapacitet. Strackan Stalldalen—Frovi har tunga
godstransporter, men aven persontrafik som trafikhuvudmannen dessutom vill
utdka. Folkesta—Rekarne ar redan i dag en stracka med hogt
kapacitetsutnyttjande. For att gruvtransporterna ska kunna genomféras kravs
att vissa atgarder genomfors i nartid.
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16.5.3 Steg 4

Hallsberg—Laxa

Strackan ar hogt belastad med saval gods- som persontrafik och
kapacitetsutnyttjandet ar totalt sett hogt. Det behdvs darfor ytterligare spar
langs strackan for att kunna mota den efterfragade trafiken.

Hallsberg—Degerdn

For att fa full effekt av pdgaende och beslutade atgarder langs strackan bor de
fullfoljas med ytterligare etapper. Strackan ar en del av det for naringslivet
viktiga straket "Godsstraket genom Bergslagen”.

Gods till Hargshamn

Jarnvagen Dannemora—Hargshamn uppgraderas med signalsystemet ERTMS,
vilket mojliggor utokad trafik utan att anvanda lokala tagklarerare, bland annat
for gruvnaringens planerade transporter.

Ostlanken

Ostlanken avser nytt dubbelspar mellan Jarna och Linkdping. Projektet har fyra
huvudsakliga syften:

e FOrbattra kapaciteten pa den hart belastade strackan Jarna—
Katrineholm: Ar 2025 kommer infrastrukturen att begransa for
godstrafik, regionaltag och snabbtag bade mellan Stockholm och
Goteborg och mellan Stockholm och Malmaé.

e FoOrbattra transportkvaliteten Stockholm—Malmd: Nuvarande
snabbtagstrafik har under 2010 och 2011 haft en punklighet pa cirka 50
procent. Dessutom &r restiden alltfor 1ang. Ostlanken medfor att restiden
kan minska med cirka 20 minuter.

e FoOrbattra for regional trafik Stockholm—Nykdping/Skavsta—
Linkoping: Ar 2025 kommer restiden Stockholm—Nykoping/Skavsta
fortfarande att vara alltfor lang for dagspendling och anslutningsresa till
Skavsta flygplats. Restiden och turutbudet behéver ocksa forbattras
mellan Norrkoping och Linkdping samt till och fran dessa stader.

e Om Ostlanken byggs kan den pa ett naturligt sétt ingd i ett framtida
hoghastighetsnat. Merkostnaden fér att bygga med
hoghastighetsstandard bedéms bli marginell.

Det finns en faststalld jarnvagsutredning for Ostlanken, dar strackningen gar via
Skavsta flygplats med upprustad bibana till Nykoping. Trafikverkets
rekommendation &r att starta utbyggnaden pa delen Norrkdping—Link&ping.
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16.6 Region Vast

16.6.1 Steg 1 och 2

Pendling Alingsas — Goteborg

Strackan Alingsas—Goteborg (45 km) trafikeras av flera tagslag med olika
kortider.

Pendeltagen som har 10 uppehall har 13 minuter langre kortid &n X 2000 (som
inte stannar i Alingsas) och 10 minuter langre kortid an regiontaget som kor
direkt mellan Alingsas och Goteborg. Godstagen har cirka 5 minuter kortare
kortid &n pendeltadgen pa den gemensamma strackan mellan Savenés
godsbangard och Alingsas. Godstagen ligger narmast dagens medelkortid pa
strackan, vilket innebér att en kapaciteten kan 6kas om andra tag haller samma
medelhastighet som godstagen. Strackan trafikeras i dag som mest av 6—7
persontag per timme i bada riktningarna, se figur 16.9. Ut6ver detta gar en
omfattande godstrafik. Det ar angeldget att fa till ett effektivare
kapacitetsutnyttjande som inte minskar efterfragan.

Pendeltdg, Alingsas

= Pendeltdg, Floda DY
Regionta <
— giontag 5N za
IC-t3 <. <
* % 5
= Snabbtig (‘6 e}
=) <

GOTEBORG

Figur 16.9 Persontrafik Alingsas Goteborg var 2012, antal dubbelturer per timme
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Figur 16.10 visar ett mojligt satt att jamna ut medelhastigheten mellan de
regionala tagen. Den foreslagna I6sningen ar att pendeltagen turas om att
stanna vid de mindre stationerna, samtidigt som regiontagen stannar vid fler
stationer. Det medfor att trafiken kan utokas fran 5,5 till 7,5 tag per timme pa
delen Alingsas—Lerum och fran 6 till 10,5 tag pa delen Lerum—Goteborg.

Pendeltag, Lerum
Pendeltag, Alingsas

e Regiontag
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Figur 16.10 Persontrafik Alingsas Goteborg med samordning, antal dubbelturer/tim

Kungsbacka—-Goteborg och Alvangen—Goteborg efter dec 2012

Kapacitetskonflikterna pa strackorna ar av samma karaktar som Alingsas-
Goteborg. Med jamnare kortider for de regionala tagen minskar
kapacitetsproblemen och det &r mdjligt att uttka trafiken eller kéra med mindre
storningsrisk.

Underhall och reinvesteringsbehov pé jarnvagsnatet

Underhalls- och reinvesteringskostnader pa jarnvagsnatet inom Region Vast ar
uppskattad till 15,7 miljarder koronor. Figur 16.11 visar kostnadsuppskattningar
per teknikslag for de tva nivaer som diskuterats i kapitel 7.
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Region Vast: Underhalls- och reinvesteringsbehov (niva 1,2)

2012-25, miljarder kronor
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Figur 16.11, underhalls- reinvesteringskostnader jarnvag inom Region Vast 2012-2025

Som framgar av figur 16.11 bestar de storsta kostnaderna av sparatgarder
motsvarande 4,6 miljarder kronor och atgarder for tradsékring, bangardar och
telenatsanlaggningar motsvarande 3,9 miljarder kronor.

Underhall och reinvesteringsbehov p& vagnatet

Region Vast ar den region som har det storsta uppskattade behovet — 26
miljarder kronor for perioden 2012—2021 och 11 miljarder kronor 2022—2025.
Overlag ar den procentuella kostnadsnedbrytningen per teknikslag i linje med
riksgenomsnittet. En skillnad ar den ovanligt hoga andelen tunnelkostnader
vilket beror pa att majoriteten (11 av 14) av de normalstora tunnlarna i landet

finns i regionen.
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SEK miljarder; 2009 ars penningvarde I 2012-21
[] 2022-25

. Andel av total
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Figur 16.12 underhalls- reinvesteringskostnader vag inom Region Vast 2012-2025
16.6.2 Steg 3

Plattformsforlangningar och uppstallningsspar

Kring Goteborg kravs forlangda plattformar och uppstallningsspar enligt
féljande:

o forlangning av plattformar vid kvarvarande pendeltagsstationer till 225
meter.

e anpassning av regionaltdgsnétets plattformar till 250 meter (Véastlankens
plattformslangd), framférallt pa Bohusbanan séder om Uddevalla.

o fler uppstallningsspar i Goteborgsomradet

e uppgraderande sparbyten och elektrifieringar i vastra Sverige, bland
annat pa Alvsborgsbanan och Kinnekullebanan.

Ombyggnad av rangerbangéarden i Savenas

Rangerbangarden i Savenas ar en av landets stora rangerbangardar.
Anlaggningen narmar sig slutet pa sin tekniska livslangd. Reinvestering och
uppgradering av rangerbangarden behover genomforas bade pa kort och lang
sikt. Pa kort sikt behovs atgarder for att séakerstélla driftsikerhet och minska
risken for omgivningspaverkan i samband med eventuella olyckor. Pa lang sikt
behover rangerbangarden anpassas efter marknadens behov. Under 2012
kommer Trafikverket att utreda den framtida funktionen.
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16.6.3 Steg 4

Nytt dubbelspar Molnlycke-Landvetter-Bollebygd

En utbyggnad av dubbelspar pa strackan Molnlycke—Landvetter—Bollebygd
skapar forutsattningar for okad trafik och kortare restider mellan regionens tva
storsta stader, Boras och Goteborg, samt battre kollektivtrafikforsorjning av
Landvetters flygplats.

Laxa—Arvika

Nya motesspar och komplettering med kortare dubbelsparsstrackor ger
successivt uttkad kapacitet pa Varmlandsbanan, strackan Laxa—Arvika.
Atgarden ger méjlighet till utdkad regionaltagstrafik, samtidigt som nationell
och internationell person- och godstrafik kan utvecklas.

Atgéarder vid Kallebacksmotet i Goteborg, anslutningen frén véag 40 till E6,

Kallebacksmotet sammanbinder vag 40 med E6 och lokala gator strax séder om
Liseberg.

Delar av motet har funnits langre an motorvagstrackningen for E6 och ar i sig
ett lappverk med pabyggnader och trimningar under flera decennier.
Trafikutbytet &r stort, och for att ta sig mellan E6 syd och véag 40 kér man av till
ett lokalt vagnat med passage genom tva signalkorsningar. Kapaciteten ar i dag
starkt begréansad. | samband med trangselskattens inférande finns en stor risk
for att fler valjer lokala villagator i Ostra Moélndal for att ta sig mellan véag 40 och
E6 nar trangselskatten infors.

Ytterligare korfalt pa belastade infartsleder in mot Goteborg, till exempel
additionskorfalt E6 Goteborg—Kungélv

Mellan vissa trafikplatser ar andelen lokal trafik htg. Genom att anordna sa
kallade additionskorféalt mellan narliggande trafikplatser minskar antalet
vavningar, vilket medfor battre framkomlighet for den genomgaende trafiken
och stérningarna bedéms minska. Atgarden 6kar framkomligheten for saval
gods- som persontransporter.

Planskilda korsningar E6.20 Hisingsleden, norra delen

E6.20 Hisingsleden, norra delen, ar i dag tvafaltig vag med 90km/tim och med
signalreglerade korsningar dar hastigheten ar sankt till 70km/tim.
Hastighetssankning foreslas 2012. Det &r ett stort inslag av tung trafik fran E6
norr och vag 45 mot Goteborgs hamn och Volvo. Hisingsleden kommer att fa
starkt 6kad trafik efter trangselskattens inforande. Norra delen, det vill saga fran
E6 vid Klareberg till Bjérlandavagen, behover fa planskilda trafikplatser av
sakerhets- och framkomlighetsskal. Med den trafikokning som sker via
omfordelning bor strackan ocksa bli 4-faltig. Den sodra delen finns upptagen i
den nationella planen 2016—2021.

Kust till kust-banan, dubbelspar Boras—Bollebygd och MéInlycke—-Almedal

Resterande tva dubbelsparsetapper Goteborg—Boras skapar forutsattningar for
en kraftfull utveckling av regionaltagstrafiken, i form av minst kvartstrafik till
Boras med restid 35 minuter.
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Olskroken, planskild sparkorsning

Sparkorsningen i Olskroken ar den viktigaste knutpunkten i det vastsvenska
jarnvagssystemet. Har mots gods- och persontrafik fran fyra banor. Den 6kande
godstrafiken i omradet, bland annat till och fran Goteborgs hamn, leder till
forvarrade kapacitetsproblem i Olskroken. Planskildheten i Olskroken bor
samordnas med utbyggnaden av Vastlanken och bor darmed vara fardigbyggd
senast 2027.

Vastra stambanan

Pa Vastra stambanan gors i planen kapacitetsatgarder pa delen Skovde—
Goteborg. Det kommer dock att kravas en storre ombyggnad an planerat pa
Savenas bangard. Norr om Skovde kravs 6kad kapacitet framfor allt pa delen
Hallsberg—Laxa. Detta foreslogs dven i deluppdraget.

16.7 Region Syd

16.7.1 Steg 1 och 2

Utvecklad trafikinformation och effektivare hantering av stérningar

En battre trafikinformation kan fordela trafiken pa alternativa vagar och
utnyttja befintlig kapacitet battre. Aktuell restidsinformation for olika vagval och
kdvarningssystem kan bidra till detta.

Pa saval vag som jarnvag ar effektivare hantering av storningar en viktig atgard
for att minska konsekvenserna for trafiken. Nagra exempel ar: Fardiga
storningsplaner med atgarder som snabbt kan sattas i verket. Vagassistans som
snabbt kan forsla bort havererade fordon. Trafikinformation med alternativa
resmojligheter.

Pendling Hassleholm-Lund—Malmé

Kapacitetskonflikterna pa strackan Hassleholm—Lund—Malmé medfor att det
inte ar mojligt att utoka tagtrafiken med dagens trafikupplagg. For att svara mot
efterfrdgan torde det kréavas stora kapacitetsinvesteringar med nya
fyrsparsstrackor. Det ar darfor rimligt att studera om det gar att klara
efterfrdgan battre med ett annat trafikupplagg. Exempel pa detta har visats inom
styrmedelsuppdraget=°.

39 For mer detaljer, se rapport Kapacitetsatgarder pa kort sikt
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I forslaget turas Oresundstdg och Pégatag om att stanna pé vissa platser norr om
Lund. Det innebar att trafiken kan uttkas utan att ny infrastruktur tillfors, se
figur 16.13.
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Figur 16.13 Pagatag och Oresundstag 2015 med nuvarande trafikupplagg och med
samordning

Esl6v och HOor far da tillbaka 3 tag per timme i lagtrafik, som gallde innan
Citytunneln blev fardig. Hassleholm och Kristianstad far i vissa fall far 4 eller 5
minuter langre restid.

Pendling Helsingborg—Lund—-Malmd

Det finns liknande problem pa strackan Helsingborg—Lund—Malma, men har
kan det aven dvervagas om direktbussar Helsingborg—Malmé skulle kunna
komplettera tagtrafiken och vara ett alternativ till utjamnade hastigheter.
Problemen kommer troligen att vaxa i framtiden nar snabbtagen Goteborg—
Malmo gar denna vag.

Atgéarder for att forbattra transportkvalitet och restid till Stockholm

Forutom de atgarder som gors for att forbattra punktligheten i form av
underhall och kapacitetsatgarder s& bor atgarder goras for att forbattra
trafikeringen och underlatta byten. Genom battre samordning mellan
regionaltrafik och fjarrtrafik kan betydande restidsvinster goras.

Vagstrackor med enkelriktad pendling i Skane

P4 vissa strackor ar trangseln i vagsystemet relativt hdg. Busstrafiken kan
utvecklas, men dar det &r enkelriktad pendling bor mgjligheten att anvanda
reversibla korfalt studeras.

Effektivare storstadslogistik

Utredningar indikerar att distributionstrafiken kan effektiviseras betydligt. I ett
forsta steg prioriteras att arbete i Malmo i samverkan med néringslivet och
ovriga storstadsregioner. Effektiviteten kan 6kas om distributionstrafiken far
mojlighet att kora i kollektivkdrfalt nér det inte ar rusningstrafik.
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Distributionstrafikens tillstand att anvanda kollektivkorfalten kan villkoras med
att de uppfyller sarskilda miljévillkor eller ar fordon for samlastat gods.

Utvecklad parkeringspolicy

En samverkan med de storsta kommunerna arbeta med parkeringspolicy som
styrmedel beddms ha en betydande potential nar det galler fardmedelsval och
bidra till att avlasta anstrangda vagavsnitt. | kombination med utbyggnad av
infartsparkeringar (steg 3).

Trangselskatt

Mojligheterna att infora trangselskatt i Malmo bor utredas.

Underhall och reinvesteringsbehov pa jarnvagsnatet

Underhalls- och reinvesteringskostnader pa jarnvagsnatet inom Region Syd ar
uppskattad till 16,6 miljarder koronor. Figur 16.14 visar kostnadsuppskattningar
per teknikslag for de tva nivaer som diskuterats i kapitel 7.
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Figur 16.14, underhalls- reinvesteringskostnader jarnvag inom Region Syd 2012-2025

Som framgar av figur 16.14 bestar de storsta kostnaderna av sparatgarder
motsvarande 4,8 miljarder kronor och atgarder for tradsakring, bangardar och
telenatsanlaggningar motsvarande 4,3 miljarder kronor.

Underhalls- och reinvesteringsbehov pé vagnatet

Region Syd har ett uppskattat behov pa 20 miljarder for perioden 2012—2021
och 8 miljarder 2022—2025. Pa grund av regionens milda vader ar den
procentuella kostnaden for vinterdriften Iag jamfort med riksgenomsnittet (9
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procent jamfért med 15 procent). | kategorin installationer finns kostnader for
strategiskt viktiga tunnlar.

SEK miljarder; 2009 ars penningvarde B 2012-21
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Figur 16.15 underhalls- reinvesteringskostnader vag inom Region Syd 2012-2025
16.7.2 Steg 3

Fler korfalt mellan vissa trafikplatser i bland annat J6nképing och Lund

Mellan vissa trafikplatser ar andelen lokal trafik hog. Genom att anordna sa
kallade additionskorféalt mellan narliggande trafikplatser minskar antalet
vavningar, vilket medfor battre framkomlighet for den genomgaende trafiken
och stérningarna bedéms minska. Atgarden okar framkomligheten for saval
gods- som persontransporter.

Trelleborg, muddring och utmérkning av inseglingsrannan

For att sjofarten ska kunna anvanda den utbyggnad som hamnen gjort, behover
farleden forbéttras.

Oresund, muddring i Flintrannan

Atgarden skapar mojlighet for storre batar att passera, vilket gynnar sjofarten pa
Ostersjon.

Atgéarder f6r snabbussar i viktiga pendlingsstrak som saknar tagtrafik

Restiderna i viktiga pendlingsrelationer med buss ar langa pa manga hall,
sarskilt i Smaland. Det finns ambitioner att géra busspendlingen mer attraktiv
genom en utdkad och snabbare trafik. Det kan bland annat ske genom att
busslinjen far en genare strackning och inte gor avstickare genom mindre orter.
For att mdjliggora detta behdvs nya bytespunkter med parkeringsmojligheter
och busshallplatser vid storre vagar.
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Regional cykelsatsning

De storre straken bor ha en sarskilt hog standard med tillracklig bredd och
acceptabel lutning for att minska restiderna och for att klara kommande
trafikokningar. Mellan Malmo och Lund pagar ett projekt for att skapa en
supercykelvag. En cykelvdag med hdg standard som ska méjliggéra en snabb och
bekvam cykling pa en lite langre pendlingsstracka (5-15 km). Fler narliggande
tatorter bér knytas samman med supercykelvag.

Vidare ar det viktigt att underlatta fér kombinationsresor med cykel och kollek-
tivtrafik, och framfor allt att bygga ut sdkra och funktionella cykelparkeringar
vid knutpunkter for kollektivtrafiken. Cykelparkeringar behdvs éven vid andra
storre malpunkter. Har bor aven hyrcykelsystem stodjas, i samarbete med
kommuner, med bra lagen vid knutpunkter.

16.7.3 Steg 4-atgarder

Ytterligare korfalt pd E6 mellan Alnarp och Léddekdpinge

Atgarden medfor 6kad kapacitet pa denna stréacka som &r hart belastad av béde
transittrafik och lokal trafik. Atgarden forbattrar framkomligheten for saval
gods- som persontransporter.

Atgéarder vid trafikplats Petersborg, dar E6 svéanger av fran Yttre Ringleden

Atgarderna syftar till att I16sa problemet for lastbilar mot Trelleborg som blir
stdende p& rampen. Atgarderna férbattrar aven framkomligheten for
persontrafiken som annars hindras av lastbilarna.

Fyrspar Flackarp—Lunds central/Hogevallsbadet

Detta ar den sista etappen av fyrsparsutbyggnaden mellan Malmo och Lund. En
pataglig flaskhals atgardas, vilket 6kar kapaciteten och ar till nytta for all
tagtrafik pa strackan.

Alvesta—-Véaxjo, 6kad kapacitet

Atgarden mojliggor att fler tdg kan f& andstation i Vaxjo, i stéllet for i Alvesta.
Detta forkortar restiden eftersom farre resenarer behodver byta tag i Alvesta.
Partiellt fyrspar, Lund—Hassleholm

Atgarden syftar till att oka kapaciteten p& denna hart belastade del av Sodra
stambanan och mojliggor fler tag pa strackan, med bibehallen uppehallsbild for
persontagen.

Kapacitetshojande atgarder, Hassleholms central

Korsande tagvagar stjal mycket kapacitet. Med en planskild sparkorsning 6kar
kapaciteten, vilket gynnar all tagtrafik som passerar Hassleholm. Korsande
tagvagar begransar kapaciteten. Med ett slusspar mellan upp- och nedspar soder
om Hassleholm kan kapaciteten dka for alla tag.

Bulleratgarder langs Kontinentalbanan

Malmo stad vill kéra lokala pendeltdg inom Malmo. Dessutom kommer det att
finnas 6nskemal om att ytterligare 6ka godstrafiken. Enligt
koncessionsnamndens beslut ar det dock oklart vilka atgarder i form av
bullerskydd som i s fall skulle kravas.
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Sydostlanken (Upprustning och ny bana Almhult—Olofstrém—Karlshamn)

Atgarden skapar en genare forbindelse for godstég till och fran Karlshamn,
vilket avlastar hart belastade strackor pa Sodra stambanan och strackan
Hassleholm—Kristianstad—Karlshamn. En utbyggd bana kan aven anvandas for
lokal persontrafik.

E4 Ljungby-Toftanas, utbyggnad till 2+2-véag

Strackan beddms inte ha tillrackligt stora trafikfloden 2025 for att visa trangsel,
men eftersom den har en stor andel lastbilstrafik som medfor hog
storningskanslighet bor den som sista stracka pa E4 soderut anda byggas ut till
2+2-vag. Atgarden &r sarskilt viktig for godstransporter, men gynnar éven
langvéga persontrafik.

Riktade satsningar pa kapacitetsstark kollektivtrafik

For att utveckla en attraktiv kollektivtrafik i trafiktunga relationer, dar spartrafik
saknas behovs riktade satsningar. | Malmd, Lund och Helsingborg planeras for
utbyggnad av sparvagnstrafik.

En utbyggnad av busskorfélt och sarskilda bussvégar for snabba och
kapacitetsstarka busslinjer kan vara ett steg pa vagen eller ett komplement till
sparvagnstrafik. Aven om dessa byggs med sarskilda stationer kommer de att
kunna byggas billigare &n motsvarande infrastruktur for spar. Konceptet kallas i
sin utvecklade form for BRT (Bus Rapid Transit). Statens medverkan i ett sddant
projekt kan vara nédvandig eftersom staten ar vaghallare for de storre vagarna i
regionen.
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16.8 Pagaende TEN-T-revidering

Forhandlingar mellan medlemsstaterna pagar om vilka krav som slutligen ska
inga i den pagdende TEN-revideringen. Denna ar indelad i ett stomnét (Core
Network) och ett 6vergripande nat (Comprehensive Network). Trafikverket har
raknat fram foljande kostnader for Sverige utifran kommissionens grundkrav
fran oktober 2011:

e Krav pa 750 meter langa tag och godstagshastighet 100 km/tim gar inte
att klara pa alla berérda strackor. Kostnaden for att uppna detta bedoms
vara cirka 8 miljarder kronor. Norrbotniabanan finns med i Core
Network och ska da vara klar 2030. Med antagande om 10 ars byggtid
behover atminstone halva kostnaden pa 12,5 miljarder kronor tas med
till 2025.

e Enligt den tidigare beslutade svenska ERTMS-strategin ska det
Overgripande natet och stomnétet vara fardigutrustade med ERTMS till
2030. TEN-T-revideringen innebér saledes inga nytillkomna krav pa
Sverige. Kostnaden for att infora ERTMS pa stomnatet ar beraknad till
cirka 7 miljarder kronor.

e Hela TEN-T vagnatet ska besta av antingen motorvéagar eller
expressvagar med planskilda korsningar och férbud mot langsamma
fordon och gang- och cykeltrafik. Atgardskostnaden &r cirka 78 miljarder
kronor. Att bygga ut enbart stomnatet till foreslagen standard beddms
kosta 13 miljarder kronor.For de ytterligare vagstrackor som foreslas
ingd i kommande TEN-T-vagnaét tillkommer cirka 15 miljarder kronor.
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17 Miljobeddtmning
| kapitlet presenteras en miljobedémning av de atgarder som foreslas till

2025 och till 2050. Texten & en sammanfattning av dokumentet
Miljokonsekvensbeskrivning — kapacitetsutredningen.

17.1 Trafiktillvaxten avgdrande for transportsystemets
miljopaverkan

Fran miljosynpunkt ar trafiktillvaxten avgérande for transportsystemets
paverkan pa klimatet, halsa liksom for det mer fysiska intranget i landskap och
stadsmiljoer som ny infrastruktur orsakar.

Trafiktillvéaxten som ligger till grund for kapacitetsutredningens analyser bygger
pa Langtidsutredningens antaganden om ekonomisk tillvaxt. Fram till 2050
prognostiseras for gods en fordubbling av import och export (réknat i ton)
medan de inrikes transportméangderna 6kar marginellt. Transportarbetet inom
Sveriges granser forvantas oka i storleksordningen 60 procent fordelat pa alla
trafikslag. Aven persontransporterna forvantas éka med cirka 60 procent
uttryckt i personkilometer. De stOrsta 6kningarna forvantas for biltrafik och
spartrafik. Denna trafiktillvaxt medfor stora kapacitetsproblem vilket innebéar
att utredningen med utgangspunkt i fyrstegsprincipen lamnar forslag och
rekommendationer med fokus pa transportsnalare lI6sningar och battre
effektivitet.

Kapacitetsutredningen arbetar med flera tidsperspektiv.
Miljokonsekvensbeskrivningen behandlar de sa kallade utvecklingspaketen fram
till 202540 och de langsiktiga rekommendationerna avseende 2025 fram till
2050.

Det har inte varit mojligt att i utredningen berakna effekter av atgarderna bland
annat pa grund av de stora osakerheter som foljer av det langa tidsperspektivet
och beroendet av dvrig samhallsutveckling. Detta har medfort att beddmningen
av miljopaverkan bygger pa bedomningar av om utvecklingspaket och
rekommendationer innebér forbattringar eller forsamringar jamfort med
nollalternativet, alltsa en form av riktningsanalys.

17.2 Bedomning av miljopaverkan

17.2.1 Klimatpaverkan

I nollalternativet nas inte de langsiktiga mal som formulerats for
klimatpaverkan. Beroende pa teknisk utveckling kan utslappen daremot minska
jamfort med nulaget. Malen nas daremot i ett sa kallat klimatscenario dar
utgdngspunkten varit just att n& mélen. Atgarder i det korta perspektivet
presenteras i klimatpaket med olika nivaer. Bland de utvecklingspaket och
rekommendationer som utredningen tar upp i 6vrigt varierar bidraget till positiv
eller negativ miljopaverkan. Generellt bedoms stora inslag av exempelvis
kollektivtrafik, transportsnal samhallsplanering, gang- och cykeltrafik, jarnvag
tillsammans med styrmedel for att bl a framja dverflyttning till dessa fardmedel,

40 Egentligen perioden 2022-2025 eftersom tiden fram till 2022 omfattas av faststélld
nationell plan som miljobeddmts tidigare
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kunna ge en positiv paverkan jamfort med nollalternativet och ett bidrag till
maluppfyllelse.

Av utvecklingspaket och langsiktiga rekommendationer bedoms sarskilt
rekommendationerna i utvecklingsstrategin “Stora krav pa transportsystemet i
storstadsregionerna” kunna bidra till en reducerad klimatpaverkan genom att
motverka trafiktillvaxten. Har kan ocksa i det kortare tidsperspektivet namnas
utvecklingspaketet for Stockholm som i de prioriterade nivaerna innehaller
tydliga satsningar pa kollektiv-, gang och cykeltrafik. Rekommendationerna om
hur "Anvandningen av transportsystemet kan effektiviseras” och Godspaketet (i
de prioriterade nivaerna) kan forvéantas ge bidrag jamfort med nollalternativet.
Ovriga forslag bedoms inte minska klimatpaverkan jamfort med nollalternativet.

17.2.2 Halsa

Flera faktorer som exempelvis trafikmangd, fordonsutveckling, vagens och
jarnvagens egenskaper liksom de skyddsatgarder som kan vidtas ar centrala for
utvecklingen av nivéerna for buller och luftkvalitet. Okad fysisk aktivitet ar
beroende av transportsystemets utformning och hur det kan bidra till att framja
exempelvis gang- och cykeltrafik och fritidsaktiviteter.

Jamfort med nollalternativet innebar de foreslagna malen i avsnittet
"Klimatscenario” en betydande positiv paverkan eftersom det starka fokuset pa
att klara klimatmalen dven gynnar tillstdndet inom halsa. Det innebar aven
bidrag till uppfyllelse av samtliga miljokvalitetsmal som bedomts.

Av utvecklingspaket och langsiktiga rekommendationer bedoms sarskilt
rekommendationerna i "Stora krav pa transportsystemet i storstadsregionerna”
kunna bidra till en minskad paverkan pa héalsa genom en kraftigt 6kad andel
kollektiv-, gang- och cykeltrafik samtidigt som trafiktillvéaxten for
personbilstrafiken bromsas. Aven férslagen "Regionalt resande utanfor
storstaderna ska ocksa utvecklas” kan forvantas i nagon man ge mindre bidrag
liksom "Anvandningen av transportsystemet kan effektiviseras”. Av
utvecklingspaketen for storstadsregionerna kan ocksa i det kortare
tidsperspektivet namnas utvecklingspaketet for Stockholm som innehaller
tydliga satsningar pa kollektiv-, gang och cykeltrafik. Godspaketet i de
prioriterade nivaerna bedoms kunna ge totalt sett lagre buller och béttre
luftkvalitet. Persontransportpaketet framjar i de prioriterade nivaerna,
kollektivtrafik och beddms kunna bidra till minskat buller, battre luftkvalitet och
Okad fysisk aktivitet.

Jamfort med nollalternativet ar bidraget till maluppfyllelse starkast hos
rekommendationerna i "Klimatmalen och kraven pa transportsystemet”, men ett
bidrag ger aven forslagen i ”Stora krav pa transportsystemet i
storstadsregionerna”. Ovriga rekommendationer beddms ge ett litet eller inget
bidrag till maluppfyllelse jamfort med nollalternativet.

17.2.3 Landskap

For utvecklingspaket och langsiktiga rekommendationer gors bedomningen att
flera av dem innebéar okad risk for betydande negativ miljopaverkan pa grund av
mer eller mindre omfattande inslag av ny infrastruktur, t ex
rekommendationerna i "Stora krav pa transportsystemet i storstadsregionerna”,
"Langvaga persontransporter for att halla samman Sverige” och "Regionalt
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resande utanfor storstaderna ska ocksa utvecklas”. Denna bedomning galler
aven storstadspaketen och paketen for gods- respektive persontransporter. Olika
hansynstaganden och atgarder kan dock minska risken for negativ
miljopaverkan eller, nar det galler befintlig strackning, till och med forbattra
situationen jamfort med nollalternativet.

Nar det galler bidrag till maluppfyllelse bedoms det finnas risk for att ingen av
de langsiktiga rekommendationerna ger nagot bidrag jamfért med
nollalternativet. Rekommendationerna "Langvaga persontransporter for att
halla samman Sverige” bedéms innebéra risk for ett minskat bidrag till
maluppfyllelse jamfort med nollalternativet. Aven rekommendationerna
"Regionalt resande utanfor storstaderna ska ocksa utvecklas” och i "Stora krav
pa transportsystemet i storstadsregionerna” bedéms innebéra risk for ett visst
minskat bidrag till maluppfyllelse.

17.3 Atgarder som planeras for att forebygga, hindra eller motverka
betydande miljopaverkan

Kapacitetsutredningen foreslar 6kad anvandning av styrmedel for att dampa
trafikbkningen. Transportkdparna forvantas i 6kad utstrackning betala for den
paverkan deras transporter har pa omgivningen. Generellt ar bedomningen att
anvandningen av styrmedel kan vara avgOrande for bidraget till minskad
miljopaverkan. Dessa och andra atgarder kommer att analyseras narmare i
samband med kommande planeringsomgang.

17.4 Uppfoljning

Uppfoljning sker i en kommande planeringsomgang. Risk for betydande
miljopaverkan bevakas och foljs upp indirekt genom att kommande plan
miljobeddms.

Mojligheterna att studera atgardspaket forbattras genom ett mer detaljrikt
underlag. Fler analysmetoder kan tillampas.
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18 Ekonomiska forutsattningar,
finansieringsformer och finansiering av

atgarder
Utgangspunkten for utredningen har varit de ekonomiska ramarna enligt
Nationell plan for transportsystemet 2010-2021. | detta kapitel redovisas
dessa ramar tillsammans med en 6versikt 6ver den ekonomiska
situationen under planens inledande ar. Darefter presenteras ett
principforslag for finansieringsformerna i ett langsiktigt perspektiv. | ett
avslutande avsnitt sammanfattas behovet av ekonomiska medel och
finansiering for de atgarder som foreslas i utredningens tidsperspektiv
(2021, 2025 och 2050).

18.1 Finansiering enligt gallande plan

Gallande nationell och regionala planer innehaller féljande ekonomiska ramar
for atgarder i transportsystemet 2010—2021:

Mnkr Vag Jarnvag Sjofart Luftfart Totalt

Drift och underhall 110 000 70 800 - - 180800
Barighetsatgarder 14 000 - - - 14000
Bidrag enskilda vagar 12 000 - - - 12000
Driftbidrag flygplatser - - - 1236 1236
Investering namngivna objekt 49 850 74 179 1245 - 125274
Investering 6vriga atgardsomradden 24 730 16 168 - - 40898
Investering regional plan 24 677 8 234 107 81 33099
Réanta och aterbetalning 4184 25075 - - 29259

239441 194 456 1352 1317 436 566

Ramarna ska enligt gallande planer finansieras enligt foljande:

Mnkr Vag Jarnvag Sjofart Luftfart Totalt

Anslag 232905 158 716 1352 1317 394 290
Riksgaldslan 4 200 17 800 - - 22000
Banavgifter - 15 600 - - 15600
EU-bidrag 2 336 2 340 - - 4676

239441 194 456 1352 1317 436 566
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Planernas ekonomiska ramar fér vag och jarnvag fordelade éver tid illustreras i
foljande tva diagram

18.1.1 Vag
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Figur 18.1 Planens ekonomiska ramar for vag férdelade 6ver planperioden.

18.1.2 Jarnvag
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Figur 18.2. Planens ekonomiska ramar for jarnvag fordelade éver planperioden.
Till dessa ramar kommer medfinansiering fran kommuner, regioner och privata
foretag samt fran vagavgifter och trangselskatter. Denna tillkommande

finansiering avser investering i transportinfrastrukturen. Nar den nationella
planen faststélldes berédknades medfinansiering fran kommuner, regioner och
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privata foretag uppga till cirka 23 miljarder kronor under planperioden. I planen
ingar ocksa projekt som ska finansieras med trangselskatter och vagavgifter

18.2 Den ekonomiska situationen under planperiodens inledning

Trafikverket har funnit det nodvandigt att akut férstarka drift- och
underhallsinsatserna inom jarnvégen. Detta ledde till att kostnaderna ar 2010
vasentligt overskred det beraknade arsgenomsnittet under planperioden.
Merkostnaderna har tillfalligt finansierats genom utnyttjande av
anslagskrediten. Vid utgangen av ar 2010 uppgick utnyttjandet till 916 miljoner
kronor.

Under 2011 beslutade regeringen om en extra satsning pa 800 miljoner kronor
for att mojliggora forstarkta insatser i jarnvagssystemet. Av atgarderna avser
cirka 600 miljoner kronor underhallsinsatser och 200 miljoner kronor
trimningsatgarder inom investeringsanslaget.

En mycket stor del av anslagstilldelningen till investeringar i vagar och
jarnvagar de forsta aren av planperioden gar till redan startade namngivna
investeringsobjekt. Produktionstakten i dessa investeringsobjekt har anpassats
till anslagstilldelningen i regleringsbrev och budgetproposition. Planperiodens
forsta ar innehaller mycket laga ekonomiska nivaer for 6vriga atgardsomraden.
Detta har kravt en kraftfull atstramning inom dessa omraden, vilket bland annat
har begransat utrymmet for kapacitetshojande trimningsatgarder.

Intresset ar mycket stort frdn kommuner och regioner att tidigarelagga
planernas investeringsobjekt genom sa kallad forskottering. Géllande regler
innebér att den samlade forskotteringen inte far 6verstiga 30 procent av det
aktuella arsanslaget. Det finns dock fler 6nskemal om tidigarelaggning av vag-
och jarnvégsinvesteringar genom forskotteringen an enligt denna niva.

Regeringen beslutade under hosten 2011 att utdka anslagen med sammantaget 5
miljarder kronor under aren 2012 och 2013. Det innebér en betydande
resursforstarkning till vagar och jarnvagar. For jarnvagen (3,6 miljarder kronor)
overensstammer satsningen med de atgardsforslag som redovisades i
Kapacitetsutredningens delrapport i september. De extra medlen kommer
sammanfattningsvis att anvandas pa foljande satt:

2012 2013 2012-2013

Jarnvag
Underhall och reinvestering 1250 1250 2 500
Tidigarelagda investeringar 265 620 885
Utokade trimningsatgarder 215 215
1730 1870 3 600
Vag
Drift och underhall 350 200 550
Barighetsatgarder 300 100 400
Utokade trimningsatgarder 300 150 450
950 450 1400
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18.3 Finansieringsformer i ett langsiktigt perspektiv

18.3.1 Dagens finansieringsformer for de olika trafikslagen

Finansieringen av transportsystemets infrastruktur vilar pa den grundlaggande
principen att alla transporter ska béra sina samhéllsekonomiska kostnader. |
praktiken har dock finansieringsmodellerna for trafikslagen ganska stora
olikheter.

For statliga vagar och jarnvagar finansieras saval drift och underhéall som
investeringar i huvudsak genom statliga anslag. Investeringarna
direktfinansieras normalt med arliga anslag motsvarande arets
investeringsutgifter. Undantagsvis har regering och riksdag beslutat att
investeringsutgifterna for vissa projekt eller anlaggningstyper ska finansieras
genom lan hos Riksgélden och att den slutliga anslagsfinansieringen ska ske i
takt med avskrivning och amortering. Banavgifter har sedan lange utgjort ett
komplement till finansieringen av jarnvagar.

For vissa storre infrastruktursatsningar har staten traffat dverenskommelser
med berdrda regioner som bygger pa sarskilda finansieringsupplagg. Inom
Stockholmsomradet har ett flertal sddana 6verenskommelser traffats fran 1980-
talet fram till i dag. Nyligen traffades en 6verenskommelse om det sa kallade
Vastsvenska paketet, som innehaller betydande investeringar inom
Goteborgsomradet. Overenskommelserna innebér finansiering med statliga
medel fran saval nationell som regional plan samt medfinansiering genom
regionala bidrag och trangselskatter. De bertérda regionerna bidrar ocksa med
egna investeringar som samverkar med den statliga infrastrukturen till en
helhetslosning. De delar av investeringen som slutligen ska finansieras genom
trangselskatter finansieras temporart med lan hos Riksgalden.

Investeringar i sjofartens infrastruktur har under den senaste tiodrsperioden
finansierats antingen helt via farledsavgifterna eller genom en kombination av
farledsavgifter och medfinansiering fran berérda hamnar. De storsta projekten
har dessutom definansierats via EU. | de projekt som har genomférts med
medfinansiering har andelen varierat fran 28 procent upp till 50 procent av den
totala investeringsutgiften. | den géllande nationella planen ingar nagra storre
investeringsobjekt med anslagsfinansiering (Sodertélje sluss och Mélarfarleden
samt inseglingen till Gavle). Drift och underhall finansieras i huvudsak genom
avgifter.

18.3.2 Slutlig betalare och dverbryggande finansiering

Vid évervaganden om finansieringssatt ar det vasentligt att skilja fragan om vem
som slutligen betalar fran fragan om vilka former for finansiering som ar
andamalsenliga pa vagen fran byggande till tillhandahallandet av viss
transportkapacitet.

De tankbara slutliga betalarna &r foljande:
e det statliga skattekollektivet (anslag)
e det regionala och kommunala skattekollektivet (medfinansiering)
e den europeiska gemenskapen

e brukarna av transportinfrastrukturen (avgifter, trangselskatter och
medfinansiering fran foretag)
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Finansieringssatt som kan vara anvandbara for att 16sa finansiering i avvaktan
pa slutbetalning ar

e laniRiksgalden
o offentlig-privat samverkan (OPS) eller koncessioner

o forskottering

18.3.3 Finansieringssatt

Statliga anslag beslutas arligen av riksdagen. Regeringen anvisar
anslagsmedlen till respektive verk genom det arliga regleringsbrevet. Hur
anslagen far anvandas styrs av anslagsstrukturen samt ett regelverk rérande ratt
till anslagskredit och 6verforing av anslagsbelopp till nasta ar samt 6vriga
villkor. Dagens anslagsstruktur for vagar och jarnvagar har i princip inte &ndrats
mot hur det sag ut innan Trafikverket bildades. Trafikverket har i det senaste
budgetunderlaget foreslagit forandringar baserat pa ett trafikslagsovergripande
synsatt.

Avgifter och trangselskatter innebar att de som anvander infrastrukturen
finansierar denna slutligen. Avgifter forekommer inom samliga trafikslag men
med varierande utformning och kostnadstéckning. Avgifter har till syfte att
bade finansiera och styra. Har behandlas framst avgifternas finansierande
funktion. Avgifterna som styrmedel behandlas i kapitel 6. Avgifter ar i dag den
dominerande finansieringskallan inom sj6- och luftfart. For jarnvagen bidrar
banavgifterna till finansiering av drift och underhall. Kapacitetsutredningen har
i delrapporten i september 2011 foreslagit att aven 6kningen av banavgifterna,
som nu pagar, ska anvéandas for drift och underhall av jarnvag. For ett antal nu
pagaende storre vaginvesteringar utgor vagavgifter eller trangselskatter en
betydande del av den slutliga finansieringen.

Medfinansiering fran kommuner och regioner av statlig
transportinfrastruktur har forekommit under lang tid. I den senaste
atgardsplaneringen ingick det som en permanent atgard att préva majligheterna
till medfinansiering fran olika intressenter. Ett resultat av detta ar att det finns
manga avtal om medfinansiering till investering i transportinfrastrukturen fran
kommuner och regioner och i nagra fall fran privata intressenter. |
utredningsrapporten "Medfinansiering av transportinfrastruktur” (SOU
2011:49) redovisas en utvardering av forhandlingsarbetet. Dar foreslas ocksa
riktlinjer och processer for medfinansieringen.

Enligt den gallande nationella planen ska Trafikverket ta upp lan i Riksgalden
till investeringar for vissa sarskilt angivna andamal. Villkoren for detta anges i
regeringens arliga regleringsbrev. Detta géller vissa utpekade projekt (till
exempel Citybanan i Stockholm) men ocksa investering i eldrift- och
telekommunikationsanlaggningar. Den slutliga anslagsfinansieringen for dessa
investeringar sker genom avskrivning och amortering. For de utpekade
projekten galler en amorteringstid pa 25 ar fran det att respektive anlaggning ar
tagen i drift.

For de investeringar som slutligen ska finansieras med vagavgifter och
trangselskatter galler i dag att 1an ska tas upp i Riksgélden for den finansiering
som kravs innan avgifter och trangselskatter har betalats.
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Med OPS, offentlig-privat samverkan, avses vanligen en entreprenadform som
bland annat kan tillampas vid infrastrukturinvesteringar eller stérre bygg- och
anlaggningsprojekt. Ett OPS-upplégg skiljer sig fran funktionsentreprenader och
ovriga entreprenadformer genom att det ocksa innehaller att entreprendren
tillhandahaller den initiala (6verbryggande) finansieringen. Den slutliga
betalningen kan regleras pa olika satt.

(<]
e 002"
ofe
e
B Eﬂ“ep Funktions- !
a(“o(me entreprenad OPS
ep(e med helhets- -finansiering
E(\\x étagande -systemprojektering
Funktions- -systemprojektering -detaljprojektering
entreprenad -detaljprojektering  -utférande
Total- -detaljprojektering -utférande -underhall och drift
entreprenad -utforande -underhall och drift (lang tid)
Utforande- -detaljprojektering -underhall (lang tid)
entreprenad -utférande

-utforande

Figur 18.3 Entreprendrsformer - Entreprendrstagande

Med koncession avses att staten genom avtal ger ett foretag réatt att bygga och
driva en del av statens transportinfrastruktur genom att ta upp avgifter fran
brukarna. For den statliga transportinfrastrukturen forekommer det i dag
endast i n&gra enstaka fall (Arlandabanan och Oresundsbroférbindelsen).

V4&g- och jarnvagsinvesteringar som ingar i gallande nationell transportplan kan
tidigarelaggas genom tillfallig finansiering fran kommuner, landsting eller
enskilda. Villkoren for sddan sa kallad forskottering finns angivna i
Trafikverkets regleringsbrev. Bland annat far den aktuella laneskulden hogst
uppga till 30 procent av arets tilldelade anslag till investering. Intresset for
tidigarelaggning genom forskottering ar stort och det méjliga utrymmet anvands
i dag till stor del.

18.3.4 Finansieringsformer i ett internationellt perspektiv

Det finns stora skillnader mellan Europas lander néar det galler hur
transportsystemets infrastruktur finansieras. Jamfdrelser av finansieringssatten
forsvaras av att aven organsationsformerna skiljer sig at mellan landerna.
Mycket forenklat kan man konstatera att alternativ till ren anslagsfinansiering
(staten) forekommer i betydligt storre utstrackning i andra lander an i Sverige.
Detta galler bade olika former av brukarfinansiering och OPS-avtal.

e | de landsstudier som vi har gjort inom ramen fér kapacitetsutredningen
har vi konstaterat att det finns intressanta punkter i det
finansieringsupplagg som man tillampar i Frankrike. Bland annat kan
man notera foljande om de franska finansieringsformerna:

e Det statliga vagnatet i Frankrike ar 20 000 km langt (i Sverige &r det
statliga vagnatet cirka 100 000 km langt) varav 8 000 km &ar motorvégar
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som skots av privata bolag. Dessa har mycket langa koncessionsavtal och
vagarna finansieras med vagavgifter.

Investeringar i nya vagar utfors normalt av privata bolag som star for alla
kostnader men som i utbyte far ha vagavgifter for att finansiera byggande
och underhall. Vagarna som laggs ut pa dessa bolag ar ofta i
storleksordningen 100—200 km langa.

Forberedelser pagar for att infora kilometerskatt for trafiken pa de
statliga vagarna. Hur dessa medel ska anvandas kommer att avgoras
genom politiska beslut, vilket kan innebara att medlen anvands for andra
trafikslag.

Den statliga jarnvéagen forvaltas av ett bolag (RFF). Underhallet
finansieras med staliga anslag och banavgifter.

Beslut om investeringar tas av de offentliga myndigheterna. Fragan om
investeringars sjalvfinansieringsgrad far stor uppmaérksambhet. Det finns néastan
alltid ett inslag av medfinansiering fran i forsta hand regionerna (som delvis har
egen beskattningsratt). Infor varje storre investering utser regeringen en
forhandlingsman som ska lagga fram forslag till finansieringsplan.

EU har genom vitboken "Fardplan for ett gegmensamt europeiskt
transportomrade” dragit upp riktlinjerna for ett framtida enhetligt
europeiskt transportomrade. Vitboken sager foljande om
finansieringsformerna:

Trafikutvecklingen i Europa har inte kunnat métas med tillrackliga
satsningar pa infrastrukturen.

Den allméanna nedgangen i nivan pa de statliga medlen till
transportinfrastrukturen har till viss del kompenserats av finansiering
fran den privata sektorn, huvudsakligen genom OPS-l6sningar.
Omfattningen av detta tillskott har begransats av den finansiella krisen i
Europa.

Investeringar i nya anlaggningar har prioriterats pa bekostnad av
underhallet av befintliga anlaggningar.

For att klara behoven av insatser inom transportinfrastrukturen kréavs
saval offentliga medel (fran EU, staten och regioner) som privat
finansiering.

EU:s bidrag till det gemensamma transportnatet ska villkoras med 6kade
och tydligare atganden fran bidragsmottagande medlemsstat.

Ramverket for OPS-l16sningar ska forstérkas (bland annat ska
mojligheten till OPS undersdkas for alla TEN-T projekt och
upphandlingsforfarandet ska standardiseras och gdoras mer
forutsagbart).

Prissattningen av transporttjanster bor ga mot”user pays”, det vill saga fa
ett Okat inslag av brukarfinansiering.

Tillgangligheten till och kostnader for transporter ar avgérande for
manga beslut i samhallet hos bade naringslivet och enskilda medborgare.
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Transporttjansterna maste darfor prissattas sa att de ger ratt signaler till
beslutsfattarna och bidrar till ett bra beslutsunderlag.

e Huvudinriktning ska vara att infrastrukturhallarens kostnader
finansieras genom brukaravgifter ("user pays” ) medan samhallets
kostnader for transportsystemets externa effekter (miljo, sdkerhet med
mera) finansieras enligt principen "polluter pays” (den som orsakar
effekten betalar).

18.3.5 Faktorer som paverkar val av finansieringssatt

Fragan om vem som slutligen ska betala ar i grunden en fraga om férdelningen
av roller och ansvar mellan staten, regioner, naringslivet och de enskilda
medborgarna.

Transportinfrastrukturen har lange betraktats som en kollektiv nyttighet. Att
den huvudsakliga finansieringen kommer fran det allmanna skattekollektivet ar
en naturlig foljd av det. Mot detta star en alltmer tilltagande allmén uppfattning
om att en 6kad andel brukarfinansiering skulle kunna forbéattra underlagen for
beslut om utveckling och tillhandahallande av infrastrukturtjansterna. Aven den
internationella utvecklingen pekar tydligt i riktning mot en 6kad andel
brukarfinansiering. Ytterligare en faktor ar att den tekniska utvecklingen har lett
till att det i dag ar majligt att ta betalt for infrastrukturtjansterna pa ett betydligt
battre satt an tidigare.

En faktor att beakta nar det galler medfinansiering fran den kommunala sektorn
ar den stora spannvidd som finns mellan olika kommuner och regioner.
Skillnaderna galler bade kraven pa transportinfrastrukturen (trafikintensitet,
omfattning av kollektivtrafik med mera) och de ekonomiska forutsattningarna
att bidra till finansieringen. | de vaxande storstadsregionerna ar ju ocksa
inslaget av affarsintressen (fastighetsexploatering med mera) vasentligt starkare
an i ovriga delar av landet.

Nér det galler de "6verbryggande” finansieringssatten (Ian med mera) bor de
varderas utifran om och hur de kan bidra till ett mer effektivt genomférande. En
avgorande faktor ar de radande statsfinansiella principerna. Pa denna punkt
finns i dag en tydlig politisk linje om att finansiering av investeringar i
transportinfrastrukturen med nagon form av lan endast bor komma ifraga om
det finns en slutlig finansiering som inte det offentliga skattekollektivet star for.
Erfarenheten visar ocksa att de "6verbryggande” finansieringssatten ofta
aktualiseras i samband med séarskilt stora och komplexa investeringsprojekt.

18.3.6 Forslag till finansieringssatt

Finansieringsséatten ska véljas och formas sa att de stodjer ett
trafikslagsovergripande synsatt, andamalsenliga atgardsval och ett effektivt
genomforande av beslutade atgéarder.

Den framtida finansieringen bér formas med syftet att sakra dels den befintliga
transportinfrastrukturen, dels ett effektivt genomfdrande av de beslutade
utbyggnaderna av infrastrukturen. Finansieringen bor knytas till en
atgardsstruktur enligt féljande dar forvaltningen av den befintliga
infrastrukturen utgor grunden.
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Trimning
for att forbattra
anvandningen av kapaciteten

Reinvestering
for utbyte av infrastrukturanlaggningarnas delar
sa att 6nskvard kapacitet kan uppratthallas

Drift och underhall

foér att goéra befintlig kapacitet tillganglig
med bibehallen leveranskvalitet

Styrmedel och samhalisplanering
Styratgarder for att paverka trafikeringen och forbattra kapacitetsutnyttjandet.
Samspeltransporter, samhallsplanering och markanvandning.

Figur 18.4 Principiell inriktning for Trafikverkets dvervaganden och rekomendationer

Forvaltning (drift, underhall, reinvestering och trimning) av den befintliga
infrastrukturen foreslas finansieras genom statliga anslag och brukaravgifter.
Styrmedlen ingér ocksa i denna forvaltning men medfor férhallandevis sma
kostnader. Trimningsatgarder bor inga i forvaltningen eftersom de ar av stor
betydelse for hur den befintliga kapaciteten kan anvéndas. Finansieringsnivan
for forvaltningen ska vara tydligt kopplad till ett atagande i termer av funktion
och servicegrad. Langsiktigt bor inriktningen vara att finansieringen
huvudsakligen ska ske med brukaravgifter. Avgifterna ska vara differentierade
med syftet att sdkerstalla en effektiv anvandning av infrastrukturen dar
kapacitetsbrist rader.

Investeringsatgarder som syftar till att gora driften av infrastrukturen mer
kostnadseffektiv (till exempel investeringar i stddsystem som effektiviserar
trafikledningen) bor kunna finansieras genom upplaning hos Riksgalden.
Kostnaderna for avskrivning och laneranta kan vid denna typ av investering
tackas genom sankta drift- och forvaltningskostnader. Denna princip har ocksa
forordats av Medfinansieringsutredningen.

Investeringar i infrastrukturen finansieras enligt géllande huvudprincip med
statliga anslag och detta bor aven fortsattningsvis kompletteras med regional,
kommunal och privat medfinansiering.

Den statliga finansieringen av investeringar bor utformas s att projekten kan
genomforas pa ett effektivt satt. Detta innebar att igangsatta investeringsprojekt
ska kunna ha en sékrad totalfinansiering baserad pa en produktionseffektiv
genomfdrandeplan.

De beskrivna principerna for den statliga finansieringen foranleder en justering
av nuvarande anslagsstruktur i linje med det som Trafikverket har féreslagit i
det senaste budgetunderlaget.
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Grunden for den regionala och kommunal medfinansieringen boér vara de
principer som foreslas i utredningsrapporten "Medfinansiering av
transportinfrastruktur” (SOU 2011:49). Detta innebéar bland annat att
medfinansieringen koncentreras till omraden déar de statliga och de regionala
och kommunala intressena tydligt korsar eller griper in i varandra. | sddana
sammanhang ar det vanligt att det ocksa finns naringslivsintressen i form av
fastighetsagare, exploatérer med flera som bor omfattas av
finansieringsuppléagget. Behovet av investeringar i storstadsregionerna och for
kollektivtrafiken kommer aven fortsattningsvis att vara mycket stort. Saval
staten som de berérda kommunerna har ansvar for detta. Det &r naturligt att
huvuddelen (vardemassigt) avden kommunala medfinansieringen avser
storstadsomradena och de storre staderna.

Grunderna for naringslivets medfinansiering behdver utvecklas enligt foljande
huvudlinjer. Medfinansiering fran naringslivet ar motiverad dels for att
tillgodose foretagens behov av anslutningar till statens infrastruktur (terminaler,
hamnar, industrispar med mera), dels da ett foretag eller en naringsgren har
sarskilda funktionskrav pa infrastrukturen. Det senare galler hoga krav pa
barighet for tung trafik, krav pa stabila omlopp samt transportkrav som &r direkt
kopplade till affarsplaner med begrénsad tidshorisont. Staten bor genom
Trafikverket traffa avtal med berorda foretag, dar staten atar sig att
tillhandahalla 6verenskommen kapacitet med beskriven funktion och foretaget
atar sig att finansiera en del av de 6verenskomna investeringsatgarderna.
Foretagets finansiering bor kunna ske genom kontant betalning eller genom
arlig betalning under en 6verenskommen tidsperiod (motsvarande foretagets
aktuella affarsupplagg). Vid arlig betalning krévs en avtalskonstruktion som
sakrar betalningen fran foretaget for hela den avtalade perioden. Sarskilda
avgifter for infrastrukturtjanster bor évervagas som alternativ till
medfinansiering genom finansiella bidrag. De beskrivna forslagen kan till
exempel gélla nar transportbehoven inom gruvnéringen ska tillgodoses.

Behoven av utbyggnad av transportinfrastrukturen géller bland annat ett antal
mycket stora och komplexa investeringsprojekt. Inte minst galler detta inom
jarnvagen. I nagra fall kommer detta att inkludera en nara samverkan med vara
grannlander. Som forberedelse for detta finns det anledning att fortsétta utreda
hur man bor utforma de sarskilda finansieringslésningar som kommer att
kravas.

18.3.7 Pris- och produktivitetsutveckling

Den géllande transportplanen ar upprattad i prisniva 2009. Tilldelning av
anslagsmedel sker arligen med en prisupprakning som normalt ar baserad pa
nettoprisindex. Den faktiska prisutvecklingen for drift, underhall och
investering har under de senare decennierna varit vasentlig hogre an
nettoprisindex. Skillnaderna illustreras av féljande figur
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Figur 18.5. Basméanad januari 1990 (100)

Under den senaste tiodrsperioden var den genomsnittliga forandringen per ar
enligt nettoprisindex cirka 1,6 procent, medan den genomsnittliga
prisutvecklingen for de entreprenadindex som géller for drift, underhall och
investering i vag och jarnvéag var cirka 4,6 procent per ar. Detta innebar ett arligt
gap pa 3 procent.

Om den arliga anslagsupprakningen aven i fortsattningen kommer att grundas
pa nettoprisindex kommer det att kravas en betydande produktivitetsutveckling
for att planens innehall ska kunna realiseras inom givna ekonomiska ramar.

Trafikverket bedriver ett omfattande effektiviseringsarbete som innehaller tre
delar utvecklad trafikslagsovergripande planering 6kad intern effektivitet 6kad
produktivitet och innovation inom anlaggningsbranschen.

Trafikverkets ambition med detta arbete redovisas i verksamhetsplanen fér
2012—2014 enligt féljande

Langsiktigt mal for effektiviseringsarbetet

Kostnader 2009 (uppskattad fordelning)

Miljarder kronor

Utvecklad trafikslagsévergripande
Totalt Trafikverket - 4 planering fér 8kad samhalisekonomisk
effektivitet

Sénkt produktionskostnad med 10-15 %
3 och férutséttningar for tkad produktivitet
i anlaggningsbranschen (2-3 pracent/ar)

Externa kostnader

11 Férbattrad intern effektivitet som
Interna kostnader sanker kostnaden med 2-3 mdr kr

“Ej paverkbara 5
kostnader™

Figur 18.6 Mal for Trafikverkets effektiviseringsarbete
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Pa lang sikt bor sledes utvecklingen av produktiviteten i anlaggningsbranschen
kunna fylla en betydande del av gapet mellan anslagstilldelning och faktisk
prisutveckling. Dessutom bér de medel som frigérs genom férbéattringen av den
interna effektiviteten kunna anvandas for att forstérka transportsystemets
infrastruktur. | denna rapport foreslar vi darforatt cirka 11 miljarder av frigjorda
medel anvands for att forstarka drift och underhall av jarnvagen under gallande
planperiod.

18.3.8 Genomforande av foreslagna forandringar

De forslag om finansieringsformer som redovisats har ar framtagna med ett
langsiktigt perspektiv. Genomférandet bor dock inte ansta till en avlagsen
framtid. Tvartom géller for flera av forslagen att de bor genomforas sa snart det
ar mojligt. Behoven inom gruvnaringen gor att forslaget om medfinansiering
fran naringslivet maste diskuteras snarast.
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18.4 Finansiering av féreslagna atgarder

18.4.1 Forslag avseende 2012-2021

Kostnader for foreslagna atgarder
I enlighet med utredningens direktiv redovisas i denna rapport

e atgarder som kan genomféras inom ramen for berdknade medel under
vart och ett av aren 2012 till 2021

e atgarder som kan genomféras genom omfordelning 6ver tid

e atgarder som kan genomforas vid en utdkning av de medel som finns
avsatta enligt gallande plan.

I detta kapitel sammanfattas forslagen till atgarder enligt punkterna B och C
samt forslagen till finansiering av dessa. Atgardsforslagen redovisas i géllande
plans prisniva, det vill séga prisniva juni 2009.

Foljande omfordelningar i tid inom planperioden foreslas

Jarnvag Géllande plan Foreslagen omfordelning Foreslagna nya ramar

Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021 | 2012-2015 2016-2021 2012-2021 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Trafikledning och drift 7 600 11 400 19 000 0 7 600 11 400 19 000
Underhall och reinvestering 16 000 24 000 40 000 2 000 -2 000 0 18 000 22 000 40 000
Investering namngivna objekt 24 598 28 693 53292 2713 -2713 0 27 311 25980 53292
Investering ovriga

atgardsomraden 2672 11814 14 487 800 -800 0 3472 11 014 14 487
Investering regional plan 2730 4506 7 236 0 2730 4506 7 236
Ranta och aterbetalning 8725 13 652 22 377 0 8725 13 652 22 377
Totalt 62 326 94 066 156 391 5513 -5513 0 67 839 88 553 156 391
Vag Gallande plan Foreslagen omfdrdelning Foreslagna nya ramar

2012-

Mnkr 2015 2016-2021 2012-2021 | 2012-2015 2016-2021 2012-2021 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Dritt, underhall och

barighetsatgarder 41 332 61 998 103 330 0 41 332 61 998 103 330
Bidrag enskilda véagar 4 000 6 000 10 000 0 4000 6 000 10 000
Investering namngivna objekt 17 225 19 394 36 619 0 17 225 19 394 36 619
Investering ovriga

&tgardsomraden 6 267 16 779 23 046 100 -100 0 6367 16 679 23 046
Investering regional plan 8061 12 052 20113 0 8 061 12 052 20113
Ranta och aterbetalning 1473 2110 3583 0 1473 2110 3583
Totalt 78 358 118 333 196 691 100 -100 0 78 458 118 233 196 691

Detta forslag innebar att reinvesteringar inom jarnvagen tidigarelaggs till aren
2014 och 2015 med 1 000 miljoner kronor per ar. F6r 2012 och 2013 behdvs
ingen ytterligare forstarkning utdver det som regeringen redan beslutat om.
Vidare foreslas att planens utrymme for trimningsatgarder (investeringar inom
ovriga atgardsomraden) fordelas jamnt 6ver hela planperioden. Detta innebar
en tidigareldggning med 800 miljoner kronor till perioden 2012—2015. Sarskilt
angelagna projekt for investering (jarnvag), som ingar i gallande plan med en
sammanlagd kostnad om 2 713 miljoner kronor, foreslas tidigarelagda till
perioden 2012—2015.
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For vag foreslas en tidigarelaggning av trimningsatgarder med 100 miljoner
kronor till perioden 2013—2014. Inom perioden 2016—2021 foreslas
tidigarelaggning av trimningsatgarder mellan aren, sa att medlen fordelas jamnt

per ar.

De atgarder som foreslas for gallande planperiod 2010—2021 innebar
sammanfattningsvis foljande behov av utékade ekonomiska ramar.

Mnkr

Jarnvég

Underhall och reinvestering
Investering namngivna objekt

Trimningsatgarder

Vag
Drift och underhall
Trimningsatgarder

2012-2021

23 300
12 725

2000
38 025

12 767
3100
15 867

Forslagen till utokade ramar innebar foljande i forhallande till gallande plan.

Jarnvag
Mnkr
Trafikledning och drift

Underhall och reinvestering
Investering namngivna
objekt

Investering dvriga
atgardsomraden

Investering regional plan
Ranta och aterbetalning

Totalt

Vag

Mnkr
Drift, underhall och
barighetsatgarder

Bidrag enskilda vagar
Investering namngivna
objekt

Investering dvriga
atgardsomraden

Investering regional plan
Ranta och aterbetalning

Totalt

Gallande plan

2012-2015 2016-2021 2012-2021
7 600 11 400 19 000

16 000 24 000 40 000

24 598 28 693 53 292
2672 11814 14 487
2730 4 506 7 236
8725 13 652 22 377

62 326 94 066 156 391

Géllande plan

2012-2015 2016-2021 2012-2021
41 332 61 998 103 330

4 000 6 000 10 000

17 225 19 394 36 619

6 267 16 779 23 046

8 061 12 052 20 113
1473 2110 3583

78 358 118 333 196 691

Foreslagen utékning

2012-2015 2016-2021 2012-2021
0 0 0

7 600 15 700 23 300
4738 7987 12 725
1700 300 2000

0

0

14 038 23987 38 025

Foreslagen utdkning

2012-2015 2016-2021 2012-2021
5107 7 660 12 767

0

0

1000 2100 3100

0

0

6107 9760 15 867

Foreslagna nya ramar

2012-2015 2016-2021 2012-2021
7 600 11 400 19 000

23 600 39 700 63 300

29 336 36 680 66 017
4372 12114 16 487
2730 4506 7236
8725 13 652 22377

76 364 118053 194416

Foreslagna nya ramar

2012-2015 2016-2021 2012-2021
46 439 69 658 116 097
4000 6 000 10 000

17 225 19394 36619
7267 18 879 26 146

8 061 12 052 20113
1473 2110 3583

84 465 128 093 212558

For jarnvag redovisades fyra alternativa nivaer i den delrapport som
presenterades i september 2011:

Behalla kapacitet och punktlighet pa dagens niva (C1)

Gallande plan
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Féreslagna nya ramar




Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021 | 2012-2015 2016-2021 2012-2021 | 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Trafikledning, drift och

forvaltning 7 600 11 400 19 000 0 0 0 7 600 11 400 19 000
Underhall och reinvestering 16 000 24 000 40 000 5800 8 700 14 500 21 800 32700 54 500
Investering namngivna

objekt 24 598 28 693 53 292 2713 -2713 0 27 311 25 980 53 292
Investering 6vriga

atgardsomraden 2672 11 814 14 487 800 -800 0 3472 11 014 14 487
Investering regional plan 2730 4506 7237 0 0 0 2730 4506 7237
Ranta och aterbetalning 8725 13 652 22 378 0 0 0 8725 13 652 22 378
Totalt 62 326 94 066 156 392 9313 5187 14 500 71 639 99 253 170 892

Géllande plan Foreslagen utékning Foreslagna nya ramar
Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021 | 2012-2015 2016-2021 2012-2021 | 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Trafikledning, drift och férvaltning 7 600 11 400 19 000 0 0 0 7 600 11 400 19 000
Underhall och reinvestering 16 000 24 000 40 000 7 600 15 700 23 300 23 600 39 700 63 300
Investering namngivna objekt 24 598 28 693 53 292 2713 -2713 0 27 311 25980 53 292
Investering 6vriga atgardsomraden 2672 11814 14 487 800 -800 0 3472 11 014 14 487
Investering regional plan 2730 4506 7237 0 0 0 2730 4506 7237
Ranta och aterbetalning 8725 13 652 22 378 0 0 0 8725 13 652 22 378
Totalt 62 326 94 066 156 392 11113 12 187 23 300 73 439 106 253 179 692
Gaéllande plan Foreslagen utékning Foreslagna nya ramar

Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021 | 2012-2015 2016-2021 2012-2021 | 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Trafikledning, drift och

forvaltning 7 600 11 400 19 000 0 0 0 7 600 11 400 19 000
Underhall och reinvestering 16 000 24 000 40 000 7 600 15 700 23 300 23 600 39 700 63 300
Investering namngivna

objekt 24 598 28 693 53 292 2713 -2713 0 27 311 25 980 53 292
Investering 6vriga

atgardsomraden 2672 11 814 14 487 1700 300 2 000 4372 12 114 16 487
Investering regional plan 2730 4 506 7237 0 0 0 2730 4 506 7237
Ranta och aterbetalning 8725 13 652 22 378 0 0 0 8725 13 652 22378
Totalt 62 326 94 066 156 392 12 013 13 287 25 300 74 339 107 353 181 692
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Utoka kapaciteten dar bristerna ar som storst genom nyinvesteringar (C4)

Gallande plan Foreslagen utékning Foreslagna nya ramar

Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021 | 2012-2015 2016-2021 2012-2021 | 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Trafikledning, drift och

forvaltning 7 600 11 400 19 000 0 0 0 7 600 11 400 19 000
Underhall och reinvestering 16 000 24 000 40 000 7 600 15 700 23 300 23 600 39 700 63 300
Investering namngivna objekt 24 598 28 693 53 292 4738 7987 12725 29 336 36 680 66 017
Investering dvriga

atgardsomraden 2672 11 814 14 487 1700 300 2000 4372 12114 16 487
Investering regional plan 2730 4506 7237 0 0 0 2730 4506 7237
Ranta och aterbetalning 8725 13 652 22 378 0 0 0 8725 13 652 22 378
Totalt 62 326 94 066 156 392 14 038 23987 38 025 76 364 118 053 194 417

FOr att skapa ett mer robust system foreslas ambitionsniva C2, det vill sdga att
genom Okat underhall och reinvesteringar aterstalla jarnvagssystemet till de
nivaer som det ar utformat for. Ambitionsniva C2 innebéar en utokning av de
medel som finns i planen med drygt 23 miljarder kronor.

For att dessutom 6ka kapaciteten i systemet foreslads ambitionsniva C4, det vill
sdga att utdver C2 aven utéka medlen for mindre investeringsatgarder samt for
utredning och i vissa fall ggnomférande av nya namngivna investeringar.
Ambitionsniva C4 innebéar en utdkning av de medel som finns i planen med
cirka 38 miljarder kronor.

For vag foreslas ett utokat utrymme for trimningsatgarder med 3,1 miljarder
kronor. Darutéver foreslas utokade ramar for drift och underhall inklusive
barighetshojande atgarder med 12,7 miljarder kronor for att forbattra
kapaciteten och tka effektiviteten i det hogtrafikerade vagnatet. Alternativt kan
detta dstadkommas genom en omférdelning fran lag- till hgprioriterade vagar.

18.4.2 Finansiering av foreslagna ramar

Finansiering genom banavgifter

De banavgifter som betalas av trafikforetagen uppgick ar 2010 till cirka 600
miljoner kronor. Genom dessa banavgifter finansierades ar 2010 cirka 8
procent av de samlade kostnaderna for drift, underhall och reinvestering.
Gaéllande plan forutsatter en successiv hojning av banavgifterna under
planperioden till cirka 2 000 miljoner kronor vid planperiodens slut. Nagon
ytterligare hojning foreslas inte. Den beraknade héjningen av banavgifterna
enligt gallande plan foreslas i sin helhet anvandas till forstarkning av drift och
underhall. Det innebar att investeringsverksamheten (bland annat for ERTMS) i
okad utstrackning maste finansieras med anslagsmedel. Foljande banavgifter
beraknas under planperioden:

Mnkr 2012-2015 2016-2021  2012-2021
Banavgifter 4150 9 800 13 950
varav hojning i forhallande till nivan 2009 1750 6 200 7 950

Finansiering genom effektivisering av verksamheten

Inom Trafikverket bedrivs sedan verket bildades ett genomgripande
effektiviseringsarbete. Effektiviseringsarbetet har sin grund i ett
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trafikslagsovergripande arbetssatt och syftar till hogre intern effektivitet, sdnkta
produktionskostnader och 6kad produktivitet i anlaggningsbranschen.

De foreslagna ramdkningarna kan i féljande utstrackning finansieras genom de
medel som beréknas kunna frigdras genom effektiviseringsarbetet.

Mnkr 2012-2015 2016-2021 2012-2021
Medel som frigdrs genom effektivisering 3 750 7 200 10 950

Finansiering av investeringar for drifteffektivisering

I utredningens delrapport foreslogs att atgarder som syftar till att effektivisera
driften av infrastrukturen far finansieras genom riksgéaldsupplaning. Kostnader
for avskrivning och laneranta kan vid denna typ av investering tackas genom
sankta drift- och forvaltningskostnader. Denna ordning bor galla generellt och
saledes ocksa omfatta motsvarande investeringar inom vagomradet.

Sammanstallning av forslag till finansiering

Mnkr 2012-2021

Behov av ramékningar

Foreslagen ramdkning jarnvag

Drift och underhall inkl reinvestering 23 300
Trimning 2000
Investering 12 725
S:aforeslagen ramékning 38 025

Foreslagen ramdkning vag

Drift och underhall samt barighetsatgarder 12 767

Trimning 3100
S:a foreslagen ramdkning 15 867
Summa behov ramékning 53 892
Finansiering

Ho6jd banavgift omfordelas till Drift och underhall

Drift och underhall inkl reinvestering 7 950
Investering -7 950
Nettoeffekt banavgiftshdjning 0
att finansiera genom Trafikverkets effektivisering 10 950
Aterstér att finansiera med tillskott av anslag eller 1an 42 942

Utover ovan angivna finansiering kan ocksa medfinansiering fran kommuner
och foretag tillkomma.
18.4.3 Forslag avseende 2022-2025

Kostnader for foreslagna atgarder. De foreslagna atgarderna for aren
2022—-2025 innebér féljande behov av ekonomiska medel. Atgardsférslagen
redovisas i gallande plans prisniv4, det vill saga prisniva juni 2009.
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Atgéardskostnader 2022-2025
Mnkr

Forvaltning

Jarnvag
Trafikledning och drift

Underhall och reinvestering
Trimning

Totalt Jarnvéag - Forvaltning

Vag
Drift och underhall samt barighet
Trimning

Totalt V&g - Forvaltning
Totalt Férvaltning

Investeringar

Investeringar for att fullfolja pagaende
projekt 2021

Nya investeringsatgarder 2022-2025 i
linje med langsiktig inriktning mot 2050

Paket

Utvecklingsniva

2022-2025

totalt per &r 2021

7 600 1900 1900

25 200 6 300 6 300

2 600 650 600

35 400 8 850 8 800

48 700 12 175 11 610

3400 850 830

52 100 13 025 12 440

87 500 21875 21 240
2022-2025
13 300

Uppskattad totalkostnad

Stockholm Lag 4700 - 5 400
Hog Prio 1 14 400 - 16 600
Hog Prio 2 25800 - 27 800
Hog Prio 3 15900 - 17 900
Goteborg Lag 800 - 1000
Hog Prio 1 10000 - 10 200
Hog Prio 2 7300 - 7 600
Hog Prio 3 5200 - 5 300
Malmé Lag 900 - 1500
Hog Prio 1 900 - 1100
Hog Prio 2 8800 - 9 000
Hog Prio 3 42000 - 44 000
Gods Lag 2800 - 3300
Hog Prio 1 4000 - 4 500
Hog Prio 2 20600 - 22 600
Hog Prio 3 40 500 - 42 500
Persontransport Lag 100 - 100
Hog Prio 1 11700 - 13 700
Hog Prio 2 40800 - 43 200
Hog Prio 3 1900 - 2100

I tabellen ovan redovisas uppskattade kostnadsintervall for de olika paket av
investeringsatgarder som beskrivs i rapporten Angivna belopp avser atgardernas

totalkostnader oberoende av finansieringssatt. Statlig medfinansiering till
kommunala investeringar (exempelvis tunnelbana) ar inte inraknad. Nagra
stora investeringsatgarder ingar i flera paket. Detta galler Helsingborg —
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Helsing6r (Malmo och Gods), Norrbotniabanan (Gods och Persontransport)
samt Ostlanken (Stockholm och Persontransport). Paketen ska darfor inte
summeras. Inom paketen avser redovisade varden de kostnader som
tillkommer for respektive hogre prioritetsniva vilket illustreras av foljande bild.
De angivna paketkostnaderna avser totalkostnader for de atgarder som ingar i
paketen. De angivna atgarderna kan pabérijas och till del slutforas under
perioden 2022—2025.

Paket investeringsatgarder
(miljarder kronor)

80,0
70,0
60,0
50,0
m Hog Prio 3
40,0 = HOg Prio 2
30,0 Ho6g Prio 1
20,0 H Lag
10,0
0,0 T T T
Stockholm  Goteborg Malmo Gods Person

Figur 18.7 Kostnader per paket, investeringsatgarder

Atgardsforslagen avseende forvaltning och investeringar innebér féljande
mojliga férdelning over tiden.

De foreslagna atgarderna innebar foljande kostnadsfordelning over tid.

60000 B Helsingborg - Helsingor
Norrbomiabanan
= Ostlanken 2
50000
Ostlanken 1
Paket Persontransport

40000 m Paket Gads

Paket Malmi

Paket Giteborg
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W Paket Stockholm

Investering
Medfinansiering
20000 Inwestering Avgifter

w Investering regional plan

B Investering NPT 2010-
201
w Firvalming Jarnvag

10000

W Farvaltming Vag
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Rintor o dterbetalning
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Figur 18.8 Atgardskostnader 2010—2025

Tre stora investeringsatgarder (Ostlanken, Norrbotniabanan och Helsingborg-
Helsing6r) har i diagrammet brutits ut ur paketen.

Den sankning av totalvolymen kring ar 2021 om diagrammet visar aterspeglar
skiftet mellan gallande plan och de forslag till atgarder for de darefter
kommande aren som redovisas i denna rapport. Vid kommande planrevidering
finns naturligtvis mojlighet att justera volymerna mellan aren for att eliminera
denna ojamnhet.

Kostnader for klimatpaketet

Utover ovanstaende paket finns ocksa klimatpaketet. Kostnaderna for detta
presenteras i Idpande text nedan.

Kostnaden for klimatpaketet ar i grunden samma som om paketen for storstad,
persontransporter och godstransporter skulle genomfdéras samtidigt. Inom
paketen gors en omfordelning fran satsningar pa vag till kollektivtrafik, gang-
och cykeltrafik och samordnade varutransporter. Detta bedéms grovt motsvara
15 procent av budgeten. Dessutom utnyttjas ytterligare 5—15 miljarder under
perioden 2019—2023, utdver vad som finns i paketen, for statlig medfinansiering
av kollektivtrafik, gdng- och cykelvagnat samt samordnade varutransporter i
staden. Alla satsningar maste samordnas val och kombineras med transportsnal
fysisk planering och kostnadseffektivitet. Dessa atgarder ar i sig inte tillrackliga
utan bér kombineras med paket inom samhéllsbyggnad for att fortata och bygga
om omraden i stadderna sa dessa blir mer transportsnala. Till stor del kan detta
ingd i det planerade byggandet om detta utformas konsekvent och lokaliseras
transportsnalt. Styrning kan dock behdvas bade i form av statlig
medfinansiering och bindande lagstiftning. Utéver detta krévs ett stort antal
styrmedel som foreslas i klimatscenariot. Till detta ska ocksa laggas
merkostnader for elektrifiering av det strategiska godsnétet.

Investeringskostnaden for elektrifiering av 100 mil vagnat bedéms bli 5—15
miljarder. Energieffektivisering och minskad biltrafik innebar att samhallet far
lagre kostnader for fordon och drivmedel. Trots att férnybara drivmedel och
avancerad fordonsteknik innebar hogre kostnader blir kostnadsbesparingen for
samhallet cirka 60 miljarder per ar 2030 réknat pa hela svenska
transportsektorn. Detta inkluderar kostnader for fordon och drivmedel.
Samhallets besparing fordelas pa olika aktorer och &r inte detsamma som en
besparing i offentliga medel. Elektrifiering av vagnat fér busstrafik och
samordnade godstransporter ar inte inkluderade i detta, men merkostnaderna
for elfordon ar inrdknade.

For mer fordjupning hanvisas till underlagsrapporten” Malbild for ett
transportsystem som uppfyller klimatmal och vagen dit”, Trafikverket 2012.
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Finansiering av foreslagna ramar

Foljande huvuddrag for finansieringen foreslas i enlighet med de principiella
Overvaganden som har redovisats tidigare i kapitlet:

e Enligt gallande principer ska de beskrivna atgarderna huvudsakligen
finansieras med statliga anslag.

e Banavgifter berdknas kunna bidra till finansieringen med cirka 2,5
miljarder kronor per ar.

o Trafikverkets interna effektivisering bedéms kunna bidra till
finansieringen med cirka 2 miljarder kronor per ar.

e Produktivitetsutvecklingen i anlaggningsbranschen beddéms kunna
utvecklas sa gynnsamt att de ekonomiska ramarna inte urholkas pa det
satt som sker i dag genom gapet mellan anslagsupprakning med
nettoprisindex och index i anlaggningsbranschen.

e For de stora och komplexa investeringsprojekten foreslas att sarskilda
utredningar och forhandlingar genomfors for att sékra &ndamalsenliga
finansieringslésningar for de enskilda projekten (inkluderande
medfinansiering fran externa parter). Exempel pa detta &r Malarbanan
genom Sundbyberg, Ostlanken, Norrbotniabanan, Helsingborg —
Helsing6r samt utbyggnaderna for malmtransporterna i Norrbotten och
Bergslagen.

18.4.4 Langsiktigt perspektiv (2050)

Uppskattningar har gjorts av de framtida kostnaderna for forvaltningen av
jarnvags- och vaganlaggningar baserat pa utvecklingsstrategierna redovisade i
kapitel 12 samt kostnaderna presenterade i figur 7.12. Detta indikerar foljande
kostnadsbild for trafikledning, drift, underhall och reinvestering

2026 — 2050 Tillkommande behov per utvecklingsstrategi
Miljarder kronor Grundscenario | Gods | Storstad | Kollektivtrafik | -2n9vaga | Hoghastighets-
persontrafik jarnvag
totalt per &r| perar per ar per ar per ar per ar

Trafikledning, drift,
underhall och reinvestering

Jarnvag 268 10,7 0,2 0,4 0 0,2

Vag 320 12,8 0 0,2 0 0

Till detta kommer trimningsatgéarder for cirka 1,5 miljarder kronor per ar.

Behovet av medel till investeringar efter 2025 beror naturligtvis pa hur stor del
av de beskrivna investeringsatgarderna for perioden 2022—2025 som har
genomforts. Utbver de investeringspaket som kan paborjas fore 2026 har en
betydande volym ytterligare kapacitetshdjande atgarder identifierats. Av dessa
utgor enligt forslaget en volym pa cirka 7 miljarder kronor en basniva som skulle
innebara en successivt anpassa transportsystemet med smarre atgarder allt
eftersom de mest akuta behoven uppstar och att avsta fran stora satsningar. Ett
sadant basalternativ skulle innebara en betydligt lagre investeringsniva an i dag.

For en kraftfull kapacitetsforstarkning finns darutover atgarder for sammanlagt
cirka 350 miljarder kronor. Dessa atgarder har identifierats genom en
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oversiktlig kartlaggning av vilka investeringar som skulle kravas for att bygga
bort kapacitetsbristen vid en trafiktillvéxt enligt resultaten av trafikprognoserna.
Kostnaderna har uppskattats enligt regionala och nationella framtidsbilder om
hur transportsystemet behover utvecklas utifran forvantad efterfragan pa

transporter.
De samlade atgardskostnaderna i perspektivet 2050 enligt forslagen illustreras i

foljande diagram.

70000 -

60000 -

50000

40000

30000

20000

10000

2011
2012 4
2013 4
2014 4
2015 1
2016
2017 1
2018
2019
20201
2021
2022
2023 1
2024
2025 1
2026 -
2027 4
2028 1
2029 4
2030 -
2031 1
2032 4
2033 1
2034 -
2035 4
2036
2037
2038
2039 1
2040
2041 4
2042 4
2043 4
2044
2045
2046
2047 A
2048
2050

O Investering 2050 Kraftfull niva
Investering 2050 Basnivd
M Helsingborg - Helsingor
Norrbotniabanan
M Ostlanken 2
Ostlanken 1
Paket Persontransport
M Paket Gods
Paket Malmo
Paket Goteborg
M Paket Stockholm
Investering Medfinansiering
Investering Avgifter
W Investering regional plan
m Investering NPT 2010-2021
W Forvaltning Jarvag
W Férvaltning Vag

Rantor o dterbetalning

Figur 18.9 Atgardskostnader 2010—2050. Miljoner kronor.

Tre stora investeringsatgarder (Ostlanken, Norrbotniabanan och Helsingborg —

Helsingdr) har i diagrammet brutits ut ur paketen.
Det som sagts ovan om finansieringen av atgarderna for perioden 2022—2025

galler aven i perspektivet 2050.
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19Reflektioner fran hearingar och remiss

Trafikverket har under hela arbetet med kapacitetsutredningen strévat efter en
Oppen dialog om utredningen och har genomfort flera nationella och regionala
hearingar om kapacitetsutredningen. Kapaciteten och effektiviteten i
transportsystemet ar frdgor som engagerar. Manga intressenter har framfort att
de ar positiva till det trafikslagsévergripande angreppssattet och
utgangspunkten i fyrstegsprincipen. De behov och brister som fors fram av
utredningen bekréftas, och ytterligare behov av kapacitetsforbattringar och
forbattrade forbindelser lyfts fram. Samtidigt finns en viss oro for att
kapacitetsutredningen med sitt fokus pa kapacitet och effektivitet ar for smal
som underlag for en kommande infrastrukturproposition. Man anser att
utredningen inte tar tillracklig hansyn till fragor som mojligheter att uppfylla
klimat- och miljémal och potential for regional utveckling och trafiksakerhet.

Styrmedel uppfattas som ett naturligt inslag for att styra mot en effektiv
anvandning av transportsystemets kapacitet. Samtidigt efterfragas okade
kunskaper och mer information om vilka effekter olika styrmedel har. Utblicken
till 2050 har vackt diskussioner om vilken utveckling vi gar mot och vilken
utveckling vi vill ha. Fragor har stallts om pa vilket satt utblicken till 2050
paverkar Trafikverkets forslag till prioriteringar fram till 2025 och hur till
exempel kopplingen mellan klimatmal och atgarder ser ut. Trafikverket har
darfor i slutversionen kompletterat forslagen i remissversionen med ett
klimatpaket som beskriver vilka infrastrukturatgarder som bér genomféras eller
paborijas till 2025 for att bast stodja en utveckling mot klimatmalen . Det
svenska transportsystemet ar en del i ett internationellt system. Efterfragan ar
stor pa att ta hansyn till det vid planering och prioritering av
infrastrukturatgarder och aven vid évervaganden om styrmedel. Den svenska
planeringen behover ha sarskilt god inblick i vad som hander i vara grannlander,
b&de i Norden och p& andra sidan Ostersjon. Transportsystemets centrala roll
for att uppréatthalla och starka naringslivets konkurrenskraft har betonats. Det
galler inte minst vikten av robust infrastuktur och tillgang till
omlastningspunkter och hamnar for industrins godstransporter, men aven
utvecklingsinsatser som tillgodoser besoksnaringens behov. Fran flera hall
framfors att investeringar framst for jarnvag inte ar tillrackliga for att mota de
behov som finns bade for persontrafik och for gods.

Trafikprognoserna har kommenterats livligt bade under hearingar och i
remissvaren. Utgangspunkterna for prognoserna, bl.a. befolkningsfordelning
och energipris har ifragasatts. Det har ocksa uttryckts tveksamhet till att
Trafikverket utgar fran prognoser som uppenbarligen inte ar férenliga med
klimatmalen. Trafikverket har darfor i slutversionen fortydligat att
prognosresultaten inte uttrycker ett 6nskvart tillstdnd, utan bara visar hur
trafikvolymerna kan komma att utvecklas om inga ytterligare styrmedel infors.

Det ar tydligt att det finns konkurrens om utrymmet pa sparen mellan saval
kortvéga och langvaga persontrafik som godstrafik och att denna konkurrens
forvantas bli storre framover. Olika typer av l6sningar har diskuterats och 6kad
separering av olika slags trafik ar ett vanligt forslag. Oppenheten for att soka
I6sningar genom att olika trafikslag fyller olika funktioner har 6kat, &ven om det
i de flesta fall annu ses som tillfalliga I6sningar i vantan pa utbyggnad av
sparkapaciteten. Att de aktorer som paverkar varandra i transportsystemet ar
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beroende av att samarbete har framgatt tydligt vid de méten som genomforts.
Det finns stor medvetenhet om att férandrade prioriteringar kan behoévas i
vaxande stader.

En mindre andel av resmissvaren kommenterar uttryckligen fragan om
hoghastighetsbanor och Trafikverkets analysresultat. Flera av dessa remissvar
forordar att hoghastighetsbanor byggs pa lang sikt och stodjer forslaget
Ostlanken och Mdlnlycke-Bollebygd som en forsta etapp. | nagra fall ifragasatts
den samhallsekonomiska kalkylen, men da bade att den underskattar och
Overskattar nyttorna. Flera remissinstanser uttrycker behovet av ytterligare
utredning innan nagot beslut kan tas.
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20Synpunkter fran Trafikverkets styrelse

Trafikverkets styrelse har vid sammantrade den 19 april 2012 enhalligt
stallt sig bakom kapacitetsutredningens forslag till slutbetankande.
Enskilda ledamoter vill darutdver bidra med synpunkter som de menar
bor beaktas i den fortsatta processen.

20.1 Ledamoterna Runar Brannlund och Per Kageson

Kapacitetsutredningen visar med manga exempel att Steg 1- och 2-atgarder kan
bidra till att minska behovet av investeringar i ny infrastruktur men inget forsok
gors att sammanfatta potentialen. Istéllet domineras forslagsdelen av atgarder
som enligt fyrstegsprincipen betecknas som Steg 3 och Steg 4. Lasaren far aldrig
mojlighet att beddma hur stora kostnader som kan undvikas genom tillampning
av fyrstegsprincipen. Det ar angelaget att regeringen ser till att en mera konkret
beddmning av effekterna pa kapacitetsbehovet av en rad lovande styrmedel och
atgarder genomfors.

Ett betydande problem som utredningen haft att brottas med ar att
Langtidsutredningens prognos i hog grad skiljer sig fran den utveckling av
transportarbetet som enligt Trafikverket skulle kravas for att uppfylla
regeringens mal om fossilfri trafik ar 2030. For vagtrafik och inrikesflyg ar
transportarbetet nastan dubbelt sa stort under business-as-usual som i
klimatalternativet. Valet av scenario paverkar i hog grad behovet av
kapacitetshojande investeringar. Utredningen har valt att i huvudsak utga fran
business-as-usual. Malkonflikten visar att det kravs en stark politisk vilja och
mycket tydliga prioriteringar om motsattningen mellan tillvaxt och milj6 ska
kunna éverbryggas. Problematiskt i detta sammanhang ar regeringens ovilja att
klargora vad den menar med fossilfri trafik och hur en sddan malsattning
Overensstammer med riksdagens beslut om att reducera den icke-handlande
sektorns utslapp av koldioxid med 40 procent till 2020 med mojlighet att klara
en tredjedel av atagandet genom kop av utslappskrediter fran projekt i andra
lander.

Det ar bra att utredningen tydligt tar stéllning for internalisering av externa
kostnader och likabehandling av transportslagen, men
kapacitetsbehovsanalysen tar inte hansyn till de troliga utfallet av en sadan
politik utan forordar jarnvagssatsningar aven i relationer dar likabehandling kan
leda till att sjofart och/eller vagtrafik starker sin position. Utredningen
analyserar heller inte effekterna av trangselskatter inom jarnvagstrafiken trots
att den noterar att behovet ar storst dar. |1 avsaknad av ansvar for
infrastrukturens fasta kostnader kan trangselskatter och trangselavgifter ses
som ett satt att testa trafikanternas vilja att betala for 6kad kapacitet och hogre
hastighet. Resultatet av ett sddant test kan bli att de delvis véljer andra I6sningar
eller avstar fran att resa. Att vélja langfardsbuss framfor tag ar exempel pa en
tankbar anpassningsatgard. Att utnyttja telekommunikationer som substitut for
resande &r ett annat. En annan trolig effekt av likabehandling i en situation déar
kapacitetstaket nas i delar av jarnvagsnatet ar att utnyttja ledig vagkapacitet
optimalt. Elektrifiering i kombination med langre fordon kan vara en atgard
som bade spar resurser och energi, sarskilt for bussar och for transporter av
volymgods.
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Utredningens analys av hoghastighetsbanorna ar partiell. Visserligen ndmns att
biljettpriserna paverkar konsumentoverskottet, men faktorer som kan leda till
hogre priser an dagens diskuteras inte. Fragan om konkurrerande
snabbtagstrafik kommer att tillatas pa stambanorna lamnas ocksa utan svar.
Stambanealternativet ar ofullstandigt belyst. Den programansvarige fér Gréna
Taget havdar att tdget kommer att kunna framféras i 250 km/h och att restider
Stockholm-Goteborg pa 2.5 timmar och Stockholm-Malmo pa 3.5 timmar kan
bli mojliga redan efter mattlig upprustning av banorna. Ett problem som inte
diskuteras ar de mycket omfattande utslapp av klimatgaser som byggnationen
skulle medféra och som enligt en analys av Per Kageson och Jonas Westin4! inte
kan aterbetalas ens pa 50 ar med den trafikering och den overflyttning av
passagerare fran flyg och bil som Trafikverket raknar med. Motsvarande
problem finns ocksa i en del vagprojekt.

Utredningen utgar fran att Norrbotniabanan ska prioriteras darfor att den
omfattas av EU-kommissionens forslag till TEN-T. Daremot gors inte samma
stallningstagande till ny bana Oslo-Goteborg trots att en sadan investering
mahéanda skulle kunna ge ett mindre samhéllsekonomiskt underskott &n
Norrbotniabanan och kanske aven vara foérknippat med storre positiva
bieffekter.

20.2 Ledamot Marie Winslow Andersson

Kapacitetsutredningen motsvarar de forvantningar som jag anser uppdraget ar
stallt utifran.

Kapacitetsutredningen ska ses som ett verktyg som pavisar vilka mojligheter
som finns for att kunna forverkliga olika mal utifran de férvantningar som finns
fran bla naringsliv, regering, kommuner etc.

Viktigt ar dock att de aktiviteter som pavisas, ar stallda under rutiner och krav
for minsta mojliga miljopaverkan. (Har har Trafikverket som stor aktér som
upphandlare stort ansvar att ga efter miljobalkens principer sa langt som ar
mojligt)

Viktigt att papeka ar att de exempel pa styrmedel som tas upp i utredningen
endast ar exempel och sedda ur kapacitetsutredningens perspektiv. For att ett
styrmedel ska verka for langsiktighet maste naturligt fler parametrar och
infallsvinklar vagas in.

Jag menar tex att ett styrmedel som endast riktar sig mot transporter utifran ett
klimatperspektiv kanske inte ar lika verkningsfull som att arbeta med styrmedel
som ger tex skattelattnader for foretag som gor verkliga investeringar i ny teknik
som i sin tur gar mot klimatmalet. Styrmedel maste ocksa ta hansyn till tex
foretag som arbetar internationellt for att inte hamma Sveriges konkurrenskraft
pa den globala marknaden.

41 Westin, J. & Kageson, P., Can high speed rail offset its embedded emissions?
Transportation Research Part D 17 (2012) 1-7.
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20.3 Ledamot Elvy Soderstrom

Kapacitetsutredningen ar ett bra och nodvandigt initiativ sett utifran de stora
kapacitetsbrister som finns i dagens jarnvagsnat. Pa avgorande punkter
underskattar dock utredningen atgardsbehovet vilket kan skapa stora problem
for, framforallt, svensk basindustris transportkedjor. Kapacitetsbristerna i till
exempel Botniska korridoren, en av landets priméara gods- och
persontrafikstrak, ar i vissa avsnitt akuta.

Ett av de grundlaggande problemen for utredningen ar att den i grunden utgar
fran efterfragad kapacitet pa befintlig infrastruktur. Detta ar ett grundlaggande
fel eftersom de infrastrukturella forutsattningarna i vissa delar ar sa begréansade
att industrin avstar fran att soka kapacitet beroende pa de brister och den
storningskanslighet som finns. Istallet har man anpassat sig till andra
transportslag som inte ar optimala och dessa begransningar leder pa sikt till
minskad konkurrenskraft. Detta ar inte acceptabelt.

Utgangspunkten i fyrstegsprincipen ar sjalvklar men alla framtida
kapacitetsbehov kan inte tillgodoses inom ramen for befintlig infrastruktur. |
den nationellt sa viktiga nordsydliga transportkorridoren ar kapacitetstaket i
vissa omraden natt redan idag. Med den fortsatta ekonomiska tillvaxt landet
behover och planerar for kommer transportbehovet att 6ka och vissa strategiska
nyinvesteringar maste genomforas. Nagot ekonomiskt rimligt langsiktigt
alternativ finns inte pa strackor som till exempel Mjolby-Hallsberg, Gavle-
Sundsvall och Umea-Lulea. Vi maste inse detta och agera darefter.

Utredningen har tydligt underskattat godstransporternas utvecklingsférmaga
och behov av robusthet i transportsystemet. Det gar inte enbart ta en
utgangspunkt i en fixerad situation. Norra Skandinavien &r ett av Europas
ravarurikaste omraden. Sveriges valstand bygger i hog grad pa en
konkurrenskraftig exportindustri och dess formaga att producera och darmed
transportera. Darfor maste hansyn tas till detta och behandla dessa
forutsattningar for att inte allvarligt hamma den framtida tillvéxten i Sverige.

20.4 Ledamot Marie S. Arwidson

Regeringens uppdrag till Trafikverket att utreda behovet av 6kad kapacitet i
transportsystemet ar oerhort angeléget. Med Kapacitetsutredningen har vi nu
fatt en ytterligare illustration av det gap som finns mellan bristande kvalitet i
infrastrukturen och tillgangliga resurser. Tyvarr maste jag konstatera att trots de
okningar som verket foreslar kvarstar betydande behov for centrala
jarnvagsstrak for industrin aven efter 2025. Det galler nationella godsstrak med
internationella kopplingar som diskuterats och prioriterats i decennier. Det
avser industrins transporter langs Norrlandskusten, inklusive Ostkustbanan,
transporter pa bagge sidor om Vanern med Géteborgs hamn som mal och for
transporter genom Sverige via Malmo till kontinenten. Jag ser utredningens
forslag pa investeringsram som en absolut miniminiva. Jarnvéagssystemet
aterstélls till den niva det byggts for och far ett mindre antal nyinvesteringar for
utokad kapacitet dar bristerna ar som storst. For industrin ar det langtifran
tillrackligt!

Ovanstaende gor det samtidigt omajligt att acceptera en dryg tredubbling av
banavgifterna till i slutet av planperioden ar 2021. For att fa acceptans fran
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operatorer och transportkopare bor prissattningen ske med utgangspunkt i
kvalitet, tillganglighet och effektivitet pa sparen.

I klimatpaketet foreslas som atgard inforandet av kilometeravgifter for lastbilar.
Jag delar asikten som framforts b | a av Naturvardsverket och
Konjunkturinstitutet att atgarden ar bade dyr och ineffektiv i forhallande till tex
CO,-skatter. For exempelvis biomassa for energiandamal kommer
kilometerskatter att kraftigt minska upptagningsomradet genom de 6kade
transportkostnaderna. Da biobranslen ar en del av ett klimatsmart samhalle ar
atgarden direkt kontraproduktiv Regeringens klimatmal.
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21 Ordlista forkortningar, forklaringar och

definitioner

Ord/benamning/for
eteelse

backcasting

Baltic Motorways of the
sea

betydande miljopaverkan

Botniska korridoren

BRT

ERTMS

farled

funktionalitet

Betydelse

Att stega sig bakat fran ett tankt framtida mallage for att
identifiera nodvandiga atgarder for att na dit.

EU-projekt med syfte att etablera intermodala marina
logistikkedjor i Ostersjdomradet. Det finns liknande motorways-
projekt for andra sjovagar.

Ett kriterium som anvands for olika uppgifter i flera skeden av
planering med miljobedémning.

| behovsbedémningen ar betydande miljopaverkan ett av flera
kriterier som avgor om det kravs miljobedomning eller inte.

Transnationell godslank som binder samman jarnvagar i 6st-
vastliga och nord-sydliga transnationella axlar i Sverige, Finland,
Norge och Ryssland. Korridoren féljer Ostersjékusten norrut
genom Sverige och viker sedan av s6derut langs den finska kusten.

(Bus Rapid Transit) Ett system av snabba bussar som gar likt
sparvagnar i separat avgransade korfalt.

(European Rail Traffic Management System) Ett
trafikstyrningssystem for tag som successivt infors i Europa. ERTMS
baseras pa radiosignaler till skillnad fran tidigare system som
bygger pa optiska signaler och kablar (i Sverige finns idag
sdkerhetssystemet ATC). ERTMS kan byggas i nivaerna 1-3.

Vattenvag som medger sjotrafik. Farleden utgors i formell mening
av hela det tillrackligt djupa vatten som bildar en
sammanhangande vattenvdag mellan undervattensgrund och
landformationer. | allmadnhet anvands dock uttrycket farled i
begrdnsad betydelse om de vattenvagar som pa sjokort markeras
med en ungefarlig mittlinje eller pa annat tydligt satt.

Formaga hos en "produkt" att kunna utfora de funktioner som den
ar konstruerad for.
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Grona korridorer

hallbar utveckling

intermodala plattformar

intermodala transporter

interregional resa

jdrnvigens huvudsystem
respektive sidosystem

Grona korridorer ar ett initiativ fran Europeiska kommissionen
som syftar till att starka naringslivets

konkurrenskraft och skapa hallbara transportldsningar.
Initiativet Grona korridorer ska mojliggora storskaliga och
langsiktiga transportlosningar genom tillforlitlig

och attraktiv infrastruktur samt regelverk som stodjer
transportlosningarna.

Hallbar utveckling beskrivs pa foljande satt i miljdbalken, 1 kap 1:
"Bestammelserna i denna balk syftar till att framja en hallbar
utveckling som innebar att nuvarande och kommande
generationer tillférsakras en hilsosam och god miljé. En sadan
utveckling bygger pa insikten att naturen har ett skyddsvarde och
att manniskans ratt att forandra och bruka naturen ar férenad med
ett ansvar for att forvalta naturen val. Miljobalken skall tillampas
sa att méanniskors hélsa och miljon skyddas mot skador och
olagenheter oavsett om dessa orsakas av féroreningar eller annan
paverkan, vardefulla natur- och kulturmiljéer skyddas och vardas,
den biologiska mangfalden bevaras, mark, vatten och fysisk miljo i
ovrigt anvands sa att en fran ekologisk, social, kulturell och
samhallsekonomisk synpunkt langsiktigt god hushallning tryggas,
och ateranvandning och atervinning liksom annan hushallning med
material, ravaror och energi framjas sa att ett kretslopp uppnas.”

Bendamning inom TEN-T pa noder som mojliggér kombinationer av
olika transportmedel. Dessa kan vara hamnar, inlandshamnar,
terminaler och flygplatser.

Transportkedjor dar godset kan byta lastbarare. Godset i sig
hanteras inte utan endast lastbararen. Godsenheterna utgors
vanligen av containrar, vaxelflak, semitrailrar eller hela lastbilar
varvid transportsatten ar godstag, lastbil eller i vissa fall farjor.

En resa som ar minst 100 km och som minst passerar en lansgrans
eller tva kommungranser. Se aven regional kollektivtrafik.

Med huvudsystemet avses den del av jarnvagsnatet som ar
nodvandig for att sdkerstalla ett effektivt trafikflode i
jarnvagssystemet dvs. de anldaggningar och funktioner som behovs
for tagfard och tagbildning samt for resenarers pa- och avstigning. |
huvudsystemet ingar dven spar for fordonsuppstallning i
anslutning till tagfard och tagbildning.

Med sidosystemet avses den del av jarnvagssystemet som
omfattar anlaggningar och funktioner fér lastning och lossning,
fordonsunderhall och service, resenarsservice utanfér
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komparativa fordelar

kurvad inflygning

LRIT

MCS

miljobedémning

miljokonsekvens-
beskrivning

mobility management

plattformarna samt langtidsuppstallning av jarnvagsfordon.

Nationalekonomisk term for fundamenten for ett utbyte mellan
tva parter (oftast lander) dar nagon ar relativt battre an den andre
pa en sak och darfor fokuserar sin produktion pa detta.

Ett system dar inflygningen sker med hjalp av det satellitbaserade
GPS-systemet istdllet for de traditionella markbaserade
inflygningssystemen (ILS). | den tillampning som anvands pa
Stockholm-Arlandas tredje bana sker inflygningen till bana O1R i en
S-formad kurva. Darmed ska bullret i flygplatsens ndromrade och
exponeringen i kansliga omraden minskas.

(long-range identification and tracking) System for
langdistansidentifiering och langdistanssparning av fartyg
framtaget av IMO. Fartygen rapporterar sin position minst fyra
ganger per dygn till ansvarig myndighet i landet dar fartyget ar
registrerat (flaggat). Kommunikationen sker mestadels per
automatik via satellit.

(Motorway Control system) Automatiskt kovarningssystem.
Systemet styrs av detektorer som bland annat registrerar trafikens
hastighet och var kder borjar eller slutar. Via skyltar 6ver kérbanan
uppmanas trafikanterna att sanka hastigheten och/eller byta fil om
en fil ar blockerad.

En miljobedémning kravs i vissa fall nar en myndighet eller
kommun upprattar eller andrar en plan eller ett program. En
miljobedomning ar en process som innehaller vissa obligatoriska
moment, till exempel att halla samrad och utarbeta en
miljokonsekvensbeskrivning.

En skriftlig redogorelse dar den betydande miljépaverkan som
genomfdrandet av en plan, ett program eller liknande kan antas
medfora ska identifieras, beskrivas och bedomas.

Rimliga alternativ med hansyn till planens eller programmets syfte
och geografiska rackvidd ska ocksa identifieras, beskrivas och
beddmas.

Ett efterfrageorienterat angreppssatt for att paverka person- och
godstransporter genom att uppmuntra anvandandet av
miljoanpassade fardsatt, forbattra hallbar tillganglighet for alla
manniskor och organisationer, 6ka effektiviteten i transporter och
markanvandning samt minska trafiken genom att begransa antal,
langd och behov av motoriserat resande.
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multimodala transporter

nettonuvarde

nettonuvirdeskvot, NNK

NPT

OECD

Rail Net Europe (RNE)

regional kollektivtrafik
(regionalt resande )

ResSmart

reversibla korfalt

Transporter av gods dar tva eller flera trafikslag anvands. Se
intermodala transporter.

Differensen mellan nuvarde (diskonterade vardet av framtida
effekter) och investeringskostnad.

Nettonuvardet delat med investeringskostnaden.
Nettonuvardeskvoten ar ett matt pa samhallsekonomisk nytta for
en investering. En negativ kvot indikerar att atgarden kan vara
olénsam ur ett samhalleligt perspektiv medan en positiv kvot
indikerar att atgarden kan vara samhallsekonomiskt Ionsam.

(Nationell plan for transportsystemet) Plan for transportsystemet
pa nationell niva for perioden 2010-2021 som innehaller de
ekonomiska ramarna, Trafikverkets strategi for drift och underhall
av det statliga vag- och jarnvagsnatet, inriktningen for
barighetssatsningar pa vag, strategi for ovriga effektiviseringar av
transportsystemet (tidigare sektorsverksamheten), innehall i
atgardsomradena samt de namngivna investeringarna.

(Organisation for Economic Co-operation and Development)
Internationell organisation for ekonomiskt samarbete och
utveckling, med sate i Paris.

Samarbetsorgan for europeiska infrastrukturférvaltare och
trafiktilldelare inom den europeiska jarnvagen. En stor del av fokus
ligger pa att harmoniera villkor mellan landerna for att underlatta
gransoverskridande trafik. Detta genom att bland annat verka for
skapandet av korridorer for internationell trafik, skapa
gemensamma processer for ansokningar om kapacitetstilldelning
med mera.

Med regional kollektivtrafik avses sadan kollektivtrafik som ager
rum inom ett lan eller, om den stracker sig 6ver flera lan, med
avseende pa trafikutbudet huvudsakligen ar dagnad att tillgodose
resenarernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande
och som med hansyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett
sadant behov.

Hemsida om Mobility Management i Stockholmsregionen

Korfalt som upplats for trafik omvaxlande i den ena och i den andra
fardriktningen. Kan exempelvis anvandas vid infarter till stérre
orter dar merparten av trafikflodet under morgontimmarna gar in
mot staden och sedan byter riktning efter arbetsdagens slut.
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RIS

Sammodala transporter

SESAR

Short-Sea Shipping

skattefaktor

SSN

(River Information Services, flodinformationstjanst) Harmoniserade
informationstjanster som stod for trafik- och transportforvaltning i
fraga om inlandssjofart, inklusive, om det ar tekniskt
genomforbart, samverkan med andra transportslag. RIS skall
omfatta tjanster som farledsinformation, trafikinformation,
trafikstyrning, stod till katastrofforebyggande atgarder,
information for transportférvaltning, statistik och tulltjanster samt
avgifter for vattenvagar och hamnar. Inférande och
harmoniseringen av flodinformationstjanster utgar fran ett EU-
direktiv for inre vattenvagar.

(Co-modality) En effektiv anvdandning av transportsatt som
fungerar vart och ett for sig eller i kombination i det europeiska
transportsystemet for att uppna ett optimalt och hallbart
utnyttjande av resurserna. Begreppet introducerades av den
Europeiska kommissionen i syfte att na en effektivt och hallbar
anvandning av resurser.

(Single European Sky ATM Research) Ett program inom EU som
skall utveckla de tekniska och operativa forutsattningarna for det
europeiska luftrummet med syfte att tredubbla kapaciteten i
luftrummet med bibehallen eller forbattrad sakerhet samtidigt
som miljopaverkan per flygning minskas med 10 % och
kostnaderna for flygtrafikledning halveras.

En term for narsjofart, det vill sdga sadan fartygstrafik som inte ar
oceangaende. Denna definition omfattar saval inrikes som utrikes
sjotransporter, sjotransporter langs kusten samt transporter pa de
inre vattenvagarna som floder och sjoar. | detta sammanhang kan
det likstadllas med begreppet kustsjofart som omfattar transport av
gods- och passagerare mellan hamnar inom svenskt naromrade.

Term som anvands inom samhallsekonomisk kalkylmetodik. Tva
olika skattefaktorer tillampas och kan anvandas endera enskilt eller
i kombination med varandra. Skattefaktor 1 ar en genomsnittlig
mervardesfaktor som avser att korrigera offentlig
resursanvandning for att efterlikna den privata som belastas med
moms. Skattefaktor 2 skall kompensera for de eventuella effekter
som sjalva skatteuttaget far pa samhallsekonomin.

(SafeSeaNet) Ett 6vervaknings- och informationssystem, som
inrattades av EU for att forbattra sjosakerhet, hamn- och
sjofartsskydd (security-fragor), marint miljoskydd samt
effektiviteten i sjotrafiken och transporter till havs.
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STEG CATO

TEN-T

Trafiken.nu

Detta ar en kombination av STEG (Styrning av tagtrafik med
elektronisk graf) som ar ett datorbaserat system for planering av
befintlig korplan och tagstyrning samt CATO (Computer Aided
Train Operation) som ar ett trafikledningssystem som skapar
moijlighet att effektivisera tagdriften i relation till den 6vergripande
trafiksituationen. (Med korplan avses plan som anger tagfardens
beteckning, stracka, tidsangivelser och andra behovliga uppgifter.)

(Trans-European Networks, Transport) Transeuropeiskt
transportnat som syftar till att koppla samman olika europeiska
lander och tillforsakra fri rorlighet for varor, personer och tjanster
men dven att ta bort flaskhalsar i transportsystemet. TEN-T
omfattar vagar och intermodala transporter,
héghastighetsjarnvagar, farleder och hamnar, flygplatser samt
dven ITS-system for vag, jarnvag, inlands vattenvagar samt
sjotrafik. Det utgar stod fran EU till studier och investeringar som
utvecklar TEN-T-natet och dess funktion.

Hemsida med uppdaterad trafikinformation for kollektiv- och
cykeltrafik.
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