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Forord

Trafikverket har redovisat forslag pa nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033.
Denna rapport beskriver den kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag pa nationell plan
som Trafikanalys har genomfért. Granskningen har genomforts som ett instruktionsuppdrag.

Projektgruppen har bestatt av Linda Ramstedt (projektledare), Bjorn Olsson (bitradande
projektledare), Anders Ljungberg och Sofia Grape (under hosten 2021). Pia Bergdahl, Pia
Sundbergh och Tom Andersson har bidragit med synpunkter. Avdelningschef Gunnar
Eriksson har deltagit i arbetet.

Sara Johansson och Hanne Norberg pa Sweco har bidragit med en kvalitetsgranskning av
omradet vidmakthallande av vagar och jarnvagar.' Lena Kecklund pa MTO Sakerhet AB har
bidragit med en kvalitetsgranskning av omradet krisberedskap.?

Par-Erik Westin, Martin Ullberg och Rolf Haraldsson pa Trafikverket har bidragit med underlag
och hjalp under projektet.

Stockholm i februari 2022

Mattias Viklund

Generaldirektor

' Fér mer information om granskningen av vidmakthallande av végar och jarnvagar, se Swecos PM:
Vidmakthallande av transportsystemet, februari 2022, Dnr Utr 2021/83.

2 Fér mer information om granskningen av krisberedskap, se MTO Sakerhet AB:s rapport Granskning av
hantering av krisberedskap i Trafikverkets fbrslag till nationell plan for transportsystemet 2022-2033, januari
2022, Dnr Utr 2021/83.
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Sammanfattning

Trafikanalys har genomfért en kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022—-2033. Malsattningen med granskningen ar att ta fram ett
underlag som pa ett 6vergripande satt belyser Trafikverkets forslag. Vi belyser styrkor och
svagheter med planforslaget och pekar pa malkonflikter och potentiella problem vi ser som
viktiga att hantera. Granskningen ska vara anvandbar for i huvudsak Regeringskansliet, men
kan ocksa vara av intresse for Trafikverket och i viss man aven for lansplaneupprattarna.

Vara viktigaste synpunkter

Trafikverket har inte tagit hojd for sannolika kostnadsdkningar

Trafikverket har inte tagit hojd for sannolika kostnadsférdyringar, férutom att i enlighet med
direktivet redovisa att de har en plan for hur de framdéver ska minimera kostnadsfordyringar
och att de ska arbeta med att férhindra kostnadséverskridanden i framtiden. Samtidigt kan
Trafikverket tydligt redogora for och konstatera att det varit stora kostnadsokningar for objekt
fran féregaende plan som ligger sent i planperioden. Trafikanalys menar att det ar extra viktigt
att beakta kostnadsférdyringar som ligger langt fram i tiden, och vi kan i ett enkelt
berakningsexempel pavisa mer eller mindre sannolika kostnadsoékningar som gor att forslag
pa nationell plan kan férvantas kosta betydligt mer &n vad budgetramen i direktivet anger.

Den ekonomiska ramen racker inte till grundlaggande atgarder
sasom underhall av vaginfrastruktur

Direktivet inkluderar mycket och omfattar manga olika atgarder i transportsystemet, men anda
racker inte pengarna till grundlaggande atgarder sasom underhall av vaginfrastrukturen. For
att fa medlen att racka till investeringar som antingen ar bundna fran gallande plan eller
utpekade i direktivet (nya stambanor och intensifiering av byggandet av Norrbotniabanan) har
Trafikverket da det ar mgjligt skjutit pa byggandet av objekt vilket resulterar i att kostnaderna
skjuts pa framtiden och att kostnadseffektiviteten blir lagre.

Underhallsatgarder ar Idnsamma och kostnadseffektiva och borde prioriteras framfor
olébnsamma nyinvesteringar.

Det aktuella planforslaget intecknar framtida planeringsomgangar

Direktivet pekar ut att nya stambanor ska fardigstallas, men investeringarna ar sa stora att de
inte ryms inom planperioden. Detta innebar saledes att direktivet for planperioden, som
stracker sig 6ver en 12-arsperiod, aven tecknar in budgetmedel langt efter planperioden. Det
kan innebara att pengarna i framtida planeringsomgéangar inte racker till behov som da
framkommer.



Ovriga synpunkter

Ett omfattande och komplext planeringsunderlag som ar mer
pedagogiskt an tidigare planforslag

Trafikverket har tagit fram ett omfattande och komplext planeringsunderlag i sitt arbete med
planrevideringen. D& planforslaget ar s& omfattande och komplext ar det extra viktigt med en
stor tydlighet. Trafikanalys anser att planférslaget ar tydligare an i tidigare
planeringsomgangar, exempelvis huvudrapportens sammanfattning beskriver évergripande
Trafikverkets planforslag pa ett bra satt.

Det ar bra att Trafikverkets huvudsakliga inriktning pa forslaget ar vidmakthallande, da det ar
ett kostnadseffektivt och resurseffektivt satt att fa ut mer av den befintliga infrastrukturen.
Trafikverket hade velat satsa @nnu mer pa vidmakthallande an vad som ar mgjligt med de
befintliga ekonomiska ramarna. Det ar positivt att Trafikverket tydligt redovisar detta.

Tydligheten i planforslaget kan 6kas ytterligare, exempelvis genom att i storre utstrackning ta
fram sammantagna beskrivningar av omraden (t.ex. for krisberedskap och nya stambanor).

Overgripande inriktningar tydliggors, men det ar otydligare hur man
nar malsattningar och hur prioriteringar gors

Trafikverket beskriver pa ett évergripande plan de strategiska inriktningarna val. For flera
omraden saknas mer konkreta beskrivningar av hur inriktningarna ar tankta att genomféras.
Detta ar nagot vi noterar for omradet forskning och innovation dar en tydligare prioritering
mellan olika omraden aven hade tydliggjort hur Trafikverket tar sig an omradet.

Inom omradet krisberedskap sker nu en uppbyggnad och utveckling av arbetet, varfor vi
forstar att Trafikverket mojligtvis annu inte har landat i hur det bor konkretiseras. Vi vill darfor
poangtera att det ar viktigt att félja hur de strategier som har formulerats genomférs och
inforlivas i verksamheten. Aven inom omréadet forskning och innovation har strategier
formulerats vilka ar viktiga att folja upp och utvardera.

Trafikverket har utdkat medelstilldelningen till trimnings- och miljéatgarder sa langt direktivet
tillater, vilket ar positivt. Mycket tyder pa att dessa atgarder ar samhallsekonomiskt [bnsamma
och har god maluppfyllelse. Inom omradet trimnings- och miljdatgarder skulle vi 6nska en
tydligare forklaring till hur Trafikverket valt att prioritera medel mellan olika atgardsomraden.
Pa en generell niva gérs denna beskrivning, men vi skulle garna se en mer tydlig beskrivning
genom att Trafikverket staller olika atgardsomraden mot varandra och forklarar varfor ett
omrade ar viktigare an ett annat.

Trafikverket kan battre forklara de analyser som har gjorts for att
tillgangliggora dessa mer

Trafikverket har en viktig uppgift att forklara de analyser som gors i infrastrukturplaneringen
och att tillgangliggéra dem. Verket arbetar redan med forenklade beskrivningar, vilket &r bra,
men vi ser anda att framfor allt de komplexa analyser som har gjorts i samband med
investeringsprojekt kan férklaras battre.

Aven nar det géller vidmakthallande &r det inte alltid tydligt hur Trafikverket prioriterar mellan
férebyggande och avhjalpande underhall och vilka metoder man anvander. Medan
ekonomiska motiv talar for vidmakthallande av hogtrafikerade vagar, kan det finnas skal att



aven underhdlla lagtrafikerade vagar som har stor lokal betydelse for glesbygden. Kanske
finns skal att bredda underlaget till att innehalla kvalitativa effekter, pA samma satt som i den
samlade effektbeddmningen i samband med nyinvesteringar.

Acceptabla samlade effektbedomningar for namngivna objekt, men
eventuellt finns ett behov att vidareutveckla metoder

Vanliga namngivna objekt (ej regiondverskridande systematgarder) har i de allra flesta fall
acceptabla effektbeddmningar. De innehdller daremot f& eller inga kommentarer till siffror och
beddmningar och inga féretagsekonomiska konsekvensbeskrivningar som ska spegla effekter
pa naringslivet, vilket Trafikanalys noterat &ven i tidigare granskningar.

For mer 6vergripande objekt som handlar om systematgéarder ar underlaget mer heterogent.
Underlagen ar kortfattade och svartolkade och saknar i vissa fall helt en beskrivning av
atgarden (exempelvis "JERTMS Vidareutveckling”). Flera typklassas som "sma och
okomplicerade atgarder”, men far i brist pa kalkylunderlag schablonmassigt en hdg osékerhet i
form av en standardavvikelse pa 30 procent. Kanske behdver Trafikverket ta fram en sarskild
mall fér denna typ av objekt som inte passar i den vanliga SEB-mallen (jamfor aven
namngivna reinvesteringar som saknar samlade effektbedémningar). Som Trafikanalys har
papekat i tidigare granskningar atfélis ERTMS-objekten &ven har av bristfalliga underlag som
inte alls matchar den betydelse och de hdga kostnader som ERTMS-projektet har.

Tydligt i direktivet att nationell plan ska vara en del i
samhillsbyggandet, vilket innebar att tydliggérande av malkonflikter
ar viktigt

Direktivet till Trafikverket inkluderar manga olika samhallsmal. Det innebar att Trafikverkets
uppgift bland annat ar att balansera de olika malen tillrackligt val, utifran de forutsattningar
som ges. Trafikverket redogor i huvudrapporten for malkonflikter ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv®. | respektive objekts samlade effektbedémningar beskrivs ocksa maluppfyllelse
och malkonflikter. Vi hade garna sett ett utdkat resonemang om malkonflikter, exempelvis den
mellan tillganglighet och klimatmal.

Trafikverket kan vara tydligare med att byggandet av nya vagar och
jarnvagar inte minskar klimatpaverkan, men en forandrad
anvandning av infrastrukturen kan gora det

Trafikverket redovisar i planforslagets huvudrapport hur det bidrar till transportsektorns
klimatmal. | de samlade effektbedémningarna for respektive objekt redovisas aven
klimatpaverkan fran byggskedet. Vi har i en férenklad analys med uppgifter fran de samlade
effektbeddmningarna for ett urval av objekt askadliggjort klimatpaverkan fran bade
trafikeringen och byggtiden. Analysen askadliggor att objekten medfér stor klimatpaverkan
langt fram i tiden och klimatskulden fran byggandet av exempelvis de nya stambanorna ar
aterbetald forst flera hundra ar fram i tiden.

Transportinfrastruktur ar viktig for att skapa en god tillganglighet, men genom att bygga ny
transportinfrastruktur uppstar sammantaget en stor klimatpaverkan da byggnadsmaterial och
processer an sa lange ar langt ifran att vara klimatneutrala. Transporternas klimatpaverkan
kan framfor allt minskas genom att forandra anvandningen av transportinfrastrukturen i nartid.

3 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033. s. 176—193.



Direktivet prioriterar forebyggande underhall

Ett exempel pa en malkonflikt ar att Trafikverket enligt sina direktiv ska prioritera
forebyggande underhall framfér avhjalpande. Trafikverket far dock inte de medel fér underhall
som man askat, vilket gor att "underhallsskulden” vaxer. Det gor att Trafikverket tvingas
prioritera avhjalpande underhall pa delar av framst vagnatet dar underhallet tidigare inte har
rackt till.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Regeringen gav i juni 2021 Trafikverket i uppdrag att ta fram forslag till nationell plan foér
transportinfrastrukturen for perioden 2022—-2033.4 | samma direktiv gav regeringen
Iansplaneupprattarna mojlighet att ta fram lansplaner fér regional transportinfrastruktur for att
ta del av de medel som beslutas i samband med faststallelse av kommande nationell plan.
Trafikverket redovisade sitt forslag till nationell plan till regeringen den 30 november 2021.
Den 31 januari 2022 redovisade Trafikverket den samlade effektbedémningen for
planférslaget.

| direktivet beskrivs de 6vergripande utgangspunkter Trafikverket ska férhalla sig till i forslaget
till nationell plan, liksom férutsattningarna for lansplaneupprattarna i arbetet med att ta fram
lansplaner och att ta del av medel som ror regional transportinfrastruktur. Trafikverket ska
utga fran de transportpolitiska malen inklusive etappmal fér klimatet och trafiksdkerhet och ha
ett 6kat fokus pa fyrstegsprincipen genom en storre prioritering av kostnadseffektiva atgarder
som paverkar transportefterfrdgan och val av transportsatt (steg 1) och atgarder av ett mer
effektivt nyttjande av infrastrukturen (steg 2). | arbetet med att ta fram ett forslag till nationell
plan ska Trafikverket utga fran infrastrukturpropositionen® och riksdagens beslut med
anledning av denna®. Lansplaneupprattarna ska utga fran det regionala
planeringsunderlaget.” | forslaget till nationell plan &r en forutsattning att klimatmalet ska nas
vilket innebar att det ar en central planeringsférutsattning. | direktivet anges aven att den sa
kallade Januari-6verenskommelsen utgdr utgangspunkt i planeringen, dar stora satsningar pa
framfor allt nya stambanor och jarnvagsinvesteringar pekas ut. Forslaget till nationell plan
2022—-2033, det vill sdga en tolvarsperiod, utgar fran den nu gallande planen fér 2018-2029,
vilket innebar att forslaget ar en planrevidering. Enligt direktivet ska den nu gallande planen
genomforas. FOrslaget ska vara en del i samhallsbygget, vilket innebar att infrastrukturen ska
bidra till tillganglighet, klimatmalen, vidgade arbetsmarknadsregioner, regional utveckling,
sammanhallningen i landet och Sveriges konkurrenskraft. Transporteffektivitet pekas ut som
en viktig del i detta. | direktivet till Trafikverket star det att det ar viktigt att verka fér en 6kad
kostnadskontroll i infrastrukturprojekt. Miljébalken ska tillampas och underlag fran andra
lander ska beaktas da det ar relevant.

| direktivet preciseras darefter olika krav pa redovisningen. Trafikverkets forslag ska aven
beskriva hur man har tagit hansyn till parallella regeringsuppdrag om krisberedskap och 6ékade
industrisatsningar i Norrbotten och Vasterbotten.®

4 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409).

5 Prop. 2020/24:151 Framtidens infrastruktur - héllbara investeringar i hela Sverige.

5 rskr. 2020/21:409

” Regionala utvecklingsstrategier och andra regionala inriktningsunderlag sasom regionala systemanalyser

8 Regeringsbeslut, Uppdrag att redovisa behovet av atgérder fér att utveckla krisberedskap och uppgifter vid
héjd beredskap. 12021/01905 och Regeringsbeslut, Uppdrag att analysera behovet av atgarder i
transportinfrastrukturen med anledning av storre foretagsetableringar och féretagsexpansioner i Norrbottens
och Vasterbottens lan. 12021/02468.



Jamfért med forra planeringsomgangens utgangspunkter sa ldggs nu mindre vikt vid
bostadsbyggande. Vi kommer darfor inte att undersdka den delen narmare i var granskning.

De tva senaste planeringsomgangarna har regeringen gett Trafikanalys i uppdrag att granska
Trafikverkets forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen. Denna granskning av
Trafikverkets forslag till nationell plan har istallet genomférts inom ramen for Trafikanalys
instruktionsuppdrag att bista regeringen med underlag och rekommendationer.®

1.2 Syfte, metod och inriktning

Malsattningen med granskningen ar att ta fram ett underlag som pa ett 6vergripande satt
belyser Trafikverkets forslag till nationell plan. Vi vill belysa styrkor och svagheter med
planfoérslaget och peka pa malkonflikter och potentiella problem vi ser som viktiga att hantera.
Malsattningen ar att granskningen ska vara anvandbar for i huvudsak Regeringskansliet, men
den kan ocksa vara av intresse for Trafikverket och i viss man aven for lansplaneupprattarna.

Vi genomfor granskningen pa liknande satt som tidigare ars granskningar av forslag till
nationell plan. | ar ar dock omfattningen av granskningen nagot mindre, exempelvis genomfor
vi till skillnad fran tidigare ar inte ndgon granskning av lanstransportplanerna. Vi valjer ocksa
att sarskilt diskutera nagra omraden som vi ser som angelagna att diskutera. De omradena ar:

e nya stambanor,
e finansiering och ekonomiska ramar, samt
e planforslaget i forhallande till klimatmal.
De avsnitt som rér dessa omraden har en nagot annan karaktar an évriga avsnitt.
De omraden vi har valt att fokusera pé i granskningen ar:
e Forskning och innovation som har en framtradande roll i direktivet till Trafikverket.

o Vidmakthallande av vdgar och jarnvégar star for narmare halften (45 procent) av den
ekonomiska ramen.

e Ulveckling av transportsystemet star for den storsta andelen (55 procent) av den
ekonomiska ramen till nationell plan. Utveckling av transportsystemet inkluderar
manga olika delar vilket gor omradet viktigt att granska. Vi undersoker ett urval objekt
och underlag till dessa i form av samlade effektbeddmningar och faststallda
kalkylsammanstallningar.

e Nya stambanor ar sarskilt intressant da det ar ett valdigt omfattande projekt med hog
investeringskostnad som stracker sig langt fram i tiden. Trafikverket har haft ett
regeringsuppdrag om nya stambanor. Vi granskar évergripande vilka underlag som
ligger till grund for projektet och pekar pa fragor som vi ser som problematiska.

e Finansiering och ekonomiska ramar sager mycket om sjalva forslaget. Det visar
forutsattningarna for den nationella planeringen liksom hur Trafikverket genomfér de
prioriteringar som man har mandat att géra.

9 Forordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys, www.riksdagen.se/sv/dokument-
lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2010186-med-instruktion-for sfs-2010-186
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e Planférslaget i férhallande till klimatmal ar viktigt att folja da tiden for att na
klimatmalen blir allt kortare.

e  Krisberedskap far en alltmer framtradande roll i den osakra omvéarlden och
Trafikverket har ett samordningsansvar i fragan. Trafikverket har haft ett
regeringsuppdrag om detta. Det ar viktigt att granska hur fragorna hanteras av
Trafikverket i nationell plan.

e Den samlade effektbedémningen av planférslaget ar ett centralt beslutsunderlag som
summerar den omfattande planen.

Fragor vi bland annat har studerat ar fordelningen av medel pa olika delar i planférslaget, vi
har undersokt hur tydliga och transparenta beskrivningar och bedémningar ar samt hur
tillgangligt underlaget ar.

Vi har studerat Trafikverkets redovisning av forslag till nationell plan. Trafikverket redovisar sitt
planférslag i en huvudrapport'. Vi har fér de respektive férdjupningarna dven studerat
underlagsrapporter, redovisningar fran tillhérande regeringsuppdrag, samlade effekt-
beddmningar och faststallda kalkylsammanstallningar for ett urval objekt, samt rapporten éver
planforslagets samlade effekter. | granskningen har vi utgatt fran direktivet till Trafikverket och
infrastrukturpropositionen, liksom hur planforslaget forhaller sig till inriktningsplaneringen2.

Vi har aven utgatt fran Trafikanalys tidigare granskningssynpunkter fran den tidigare
planeringsomgangen’, liksom fran vara synpunkter fran granskningen av inriktnings-
underlaget' och observationer fran vara arliga byggstartsgranskningars. | respektive
delgranskning beskrivs granskningsmetod, avgransning och studerat underlag narmare.

Avslutningsvis knyter vi ihop granskningen genom att presentera vara sammantagna
reflektioner av forslaget till nationell plan.

'° Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033.

" Regeringens proposition 2020/24:151 Framtidens infrastruktur - héllbara investeringar i hela Sverige.

2 Trafikverket (2020) Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen fér perioden 2022—2033 och
2022 - 2037.

'3 Trafikanalys (2018) Kvalitetsgranskning av férslag till planer for transportsystemet 2018—-2029 —
slutredovisning och Trafikanalys (2017) Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till planer for
transportsystemet 2018-2029 — delredovisning osv.

4 Trafikanalys (2021) Yttrande éver Trafikverkets inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering for
perioden 2022-2033 och 2022—-2037.

'® Trafikanalys (2021) Granskning av Trafikverkets byggstartsférsiag 2021, Trafikanalys (2020) Granskning av
Trafikverkets byggstartsférslag 2020, Trafikanalys (2019) Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag 2019
oSsV.
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2 Granskning av forslag till
nationell plan

| det har kapitlet presenteras granskningen av planférslaget for ett antal delomraden. Vi
undersoker i huvudsak Trafikverkets planférslag och hur det forhaller sig till regeringens
direktiv till Trafikverket.

2.1 Forskning och innovation

| direktivet fran regeringen beskrivs generella krav pa vad som ska redovisas i forslaget till
nationell plan. Fér omradet forskning och innovation innebar detta att Trafikverket ska
redogora for vilken forskning och innovation som bor prioriteras sa att den nationella planen
bidrar till att de transportpolitiska malen, inklusive klimatmalen, nas. Forslaget till nationell plan
ska ocksa beskriva vilka ekonomiska resurser som bor avsattas till forskning och innovation
for att underhalla, utveckla och férnya transportsystemet sa att det blir langsiktigt hallbart.
Trafikverket ska aven beskriva hur planforslagets insatser framjar utvecklingen och
implementeringen av innovationer och forskningsresultat i transportsystemet, inklusive i
infrastrukturhallningen.'® Trafikverket ska redogora for hur planférslaget bidrar till de
prioriteringar inom forskning och innovation som identifieras i infrastrukturpropositionen.”

Kvalitetsgranskningen avseende forskning och innovation utgar fran Trafikverkets forslag till
nationell plan 2022—2033, vilket beskrivs i Trafikverkets huvudrapport® och preciseras i
underlagsrapporten®.

Valskrivet om Trafikverkets forslag till forskning och innovation

Trafikverket har tagit fram en valskriven beskrivning dver hur Trafikverket ser pa sitt arbete
med forskning och innovation. Verkets férslag till satsningar inom forskning och innovation
omfattar 8,5 miljarder kronor. Trafikverket presenterar i forslaget till nationell plan fyra
prioriterade forsknings- och innovationsomraden. Dessa har tagits fram genom analys av
pagaende trender samt av de senaste arens utveckling i transportsystemet i kombination med
de transportpolitiska malen.

Trafikverkets prioriterade forsknings- och innovationsomraden ar:
o ett framtida transportsystem utan paverkan pa klimat, miljé och natur,
e Okad produktivitet i infrastruktursektorn,

o ett effektivt och inkluderande transportsystem i hela landet samt

16 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409). s. 7.

7 Prop. 2020/24:151 Framtidens infrastruktur - hallbara investeringar i hela Sverige.

'8 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033 s. 66—69.

'® Trafikverket (2021) Forskning och innovation. Underlagsrapport till Férslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen 2022—2033.
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o digitalisering av transportsystemet for ett hallbart samhalle.?°

For att 6ka innovationstakten och implementeringen av forskningsresultat féreslar Trafikverket
féljande prioriterade arbetssatt:

e riktade initiativ till kunskapsutveckling,
e strategiska samarbeten nationellt och internationellt,
e systemdemonstratorer och

e stdrre nytta genom upphandlingar.?'

En stor bredd i Trafikverkets prioriterade forsknings- och
innovationsomraden innebar en risk for otydligt fokus

Trafikverkets forslag till forskning och innovation tar avstamp i de transportpolitiska
utgangspunkter som beskrivs i direktivet och ligger i linje med de prioriteringar som
presenteras i infrastrukturpropositionen under avsnittet for forskning och innovation.?2 Det ar
tydligt att Trafikverket anser att 6kad samverkan mellan myndigheter, akademin och andra
berérda aktorer kan bidra till langsiktig kunskapsutveckling. Trafikverket poangterar vikten av
nationella och internationella strategiska samarbeten. Samtidigt framhaller Trafikverket att de
saknar kunskap och att de behdver veta mer om hur de tillsammans med andra myndigheter
kan utveckla transportsystemet till en mer integrerad del i I6sningarna pa samhallets
utmaningar.?® | direktivet framgar det att Trafikverket ska ta hansyn till det arbete som goérs
inom EU:s pagaende ramprogram, Horisont Europa,?* vilket nAmns i férslaget men beskrivs
mer i underlagsrapporten.

Enligt direktivet ska Trafikverket dessutom "beakta alla de 6évriga medel som avsatts eller
aviseras for forskning och innovation och som kan ha baring pa de transportpolitiska malen
men som gors inom ramen fér andra politikomraden nar forslag till vilka resurser som boér
avséttas i nationell plan tas fram”.% Vi ser att Trafikverket hanterar detta genom att peka pa
forskningsverksamheten inom fordons- och anlaggningsindustrin och att det behdver utredas
narmare hur innovationstakten kan 6ka sammantaget.

Trafikverket beskriver en del konkreta forslag pa vad som behdver goras for att astadkomma
hallbara lI6sningar. Exempelvis papekar Trafikverket att det finns omfattande forsknings-
resurser inom naringslivet som ar ojamnt férdelade, vilket kan paverka naringslivsaktérernas
gemensamma bidrag till de transportpolitiska malen. Trafikverket menar att nya affarsupplagg
kan skapa incitament for saval befintliga som nya naringslivsparter att anvanda forskning och
innovation som konkurrensmedel.2®

Trafikverket ger en 6vergripande beskrivning av prioriterade forsknings- och innovations-
omraden vilka ska bidra till att de transportpolitiska malen, inklusive klimatmalen, nés. |
underlagsrapporten for forskning och innovation ges en nagot mer djupgaende beskrivning. |
féregaende granskningsrapport beskrev vi problematiken kring skilda inriktningar, da

20 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033 s. 66.

2! |bid s. 68.

22 Prop. 2020/24:151 Framtidens infrastruktur - héllbara investeringar i hela Sverige s. 32-35.

2 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033 s. 68.

2 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409). s. 8.

% |bid

% Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan f6r transportinfrastrukturen 2022—2033 s. 68.
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satsningar skulle goéras pa saval langsiktig kunskapsuppbyggnad som test och demo och mer
forkommersiell upphandling.?” Vi menar att risken for att tappa fokus finns kvar da det saknas
beskrivning av konkreta tillvagagangssatt for att na resultat. De prioriterade forsknings- och
innovationsomradena ar breda omraden som spanner éver det mesta av Trafikverkets
verksamhet. Vi har darfor svart att se vilka av de utpekade omraddena som &r viktigast for
Trafikverkets verksamhet.

Otydligt hur genomférandet av Trafikverkets inriktningar planeras

Trafikverket presenterar fyra prioriterade arbetssatt som ska 6ka innovationstakten och bidra
till maluppfyllelse. Trafikverket beskriver aven vilken forskning som ska leda till 6kad
kunskap.? Daremot saknas beskrivningar av faktiska metoder for hur arbetssatten ska
genomféras och forskningsresultat implementeras. Vi menar att det kan finnas en risk for att
alltfér generella beskrivningar bidrar till en osakerhet pa Trafikverket kring hur verket bor
fokusera sitt arbete kring forskning och innovation. Hur planerar Trafikverket att folja upp sin
verksamhet kring forskning och innovation i forhallande till planen?

Trafikverket beskriver att systemdemonstratorer boér prioriteras framfér mindre tekniktester for
att bidra till en hallbar och digital omstallning.?® Detta &r rimligt med hogre tryck och hégre
krav pa digitalisering och automatisering vilket i sin tur kraver fokus pa anvandbarhet.
Daremot beskriver inte Trafikverket pa vilket satt forskning och innovation relaterar till
pagaende systemutveckling och IT och inte heller vad Trafikverket planerar att gora.

En skillnad fran gallande plan ar att digitaliseringen och automatiseringen nu ar mer
omfattande och implementering sker snabbare an tidigare, vilket kan tdnkas 6ka behovet av
forskning och innovation kring detta omrade.*° Med tanke pa behovet av 6kad kompetens-
férsorjning inom omradet, som i sin tur medfér 6kat behov av forskning om cybersakerhet och
samhallsberedskap,®' menar vi att Trafikverket bér ta hansyn till hur resursfordelningen kan
paverka andra forskningsomraden nar budgeten ar densamma.

Daremot har Trafikverket fortydligat behovet av forskning kring cybersakerhet och
samhallsberedskap i jamforelse med gallande plan, vilket &r bra.®? Trafikverket beskriver i
forsknings- och innovationsplanen for 2021-2026 att forskning gallande cybersakerhet ska
prioriteras och véantas leda till 6kad sékerhet i informationsutbyte.®

Oklarheter kring uppfoljning av forsknings- och
innovationsverksamheten

Som namnts ovan ligger den féreslagna budgeten for forskning och innovation kvar pa
ungefar samma niva som for gallande plan. Trafikverket beskriver vilka resurser fran den
ekonomiska ramen som ska avsattas till forskning och innovation inom utveckling respektive
vidmakthallande och ger forslag pa insatser som ska bidra till att utveckla och férnya
transportsystemet sa att det blir langsiktigt hallbart. Utvecklingsarbetet med omfattande
elektrifiering ar sarskilt nédvandigt i omstallningen till fossilfrihet och det kravs forskning och

27 Trafikanalys (2017) Kvalitetsgranskning av Trafikverkets férslag till nationell plan fér transportsystemet
2018-2029 s. 42-43.

% Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033 s. 66.

2 |bid s. 68.

30 Trafikanalys (2021) Yitrande éver Trafikverkets inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér
perioden 2022—-2033 och 2022-2037 (dnr2020/73376) s. 8.

31 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033 s. 67.

32 |bid.

33 Trafikverket (2021) Forskning- och innovationsplan fér &ren 2021-2026 s. 41.
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innovation som leder till att elektrifieringsldsningar snabbare kan implementeras i
transportsystemet.®* | férslaget utgar Trafikverket fran de transportpolitiska malen och menar
att férdelningen av forsknings- och innovationsmedel ska vara behovsdriven och flexibel
géllande samtliga trafikslag. Detta ska framja en jamnare férdelning mellan dem.3® Vi menar
att det ar viktigt att félja upp hur medlen anvands och vad forskningen resulterar i.

Trafikanalys kan konstatera att det gar att forsta Trafikverkets inriktning enligt forslaget.
Daremot vacks fragor kring hur tillvagagangssatten ska se ut. Exempelvis redogér Trafikverket
for att man bor dra storre nytta av upphandling och att "Transportmyndigheterna ékar
innovationstakten genom att upphandla utveckling av nya I6sningar, agera férsta kund och
vaga kdépa nya, annu inte verifierade eller demonstrerade l6sningar.”® Daremot beskrivs
varken hur implementering eller uppféljning gar till. Trafikverket redovisar heller inget matbart
resultat som antalet implementerade eller forkastade forskningsresultat. Vi saknar en
beskrivning av lardomar Trafikverket tagit med sig fran de senaste arens forsknings- och
innovationsverksamhet och hur den féreslagna inriktningen knyter an till de behov och brister i
transportsystemet som Trafikverket identifierat.

Summering

Vi menar att det saknas tydlighet i hur Trafikverket tilsammans med andra aktérer arbetar
med gemensamma malbilder och hur Trafikverket avser folja upp sina insatser inom omradet.
Trafikverkets brister i att beskriva konkreta tillvagagangssatt gor det svart for Trafikanalys att
se hur genomférandet av olika insatser i planforslaget ska komma att se ut.

2.2 Vidmakthallande av vagar och jarnvagar

| detta avsnitt beskriver vi var granskning av kapitel 6 i Trafikverkets planférslag om
vidmakthallande av transportinfrastrukturen

Vidmakthallande av transportsystemet omfattar atgarder inom vag- och jarnvagsomradet och i
budgetramen ingar drift, underhall och reinvesteringar pa vag och jarnvag samt forskning och
innovation. Dessutom ingar barighets- och tjalsakringsatgarder for vagar och bidrag till
enskilda vagar. Granskningen fokuserar pa att undersdka hur planférslaget forhaller sig till
direktivet, dar vi bland annat undersoker hur Trafikverket beskriver prioriteringar som gjorts.

Granskade underlag

| kvalitetsgranskningen av Trafikverkets redovisningar och beslutsunderlag avseende
vidmakthallande har vi fokuserat pa att forslagen fran Trafikverket ska motiveras samt att det
ska finnas underlag som styrker de slutsatser som dras och de prioriteringar Trafikverket gor.
Trafikanalys har ocksa granskat om Trafikverket s& langt som mdjligt tillampar vedertagen
metodik inom det samhallsekonomiska omradet och om Trafikverket har tillampat de riktlinjer
som finns i ASEK®".

% Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033 s. 66.

% |bid s. 69.

3 |bid s. 68.

7 ASEK &r ett myndighetsdvergripande samarbete for samhallsekonomiska analyser inom transportomradet.
ASEK:S principer och analysmetoder finns redovisade pa Trafikverkets hemsida, nu géllande version av ASEK
ar7.0.
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| kvalitetsgranskningen har Trafikanalys valt att studera féljande rapporter och underlag:
e Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—-2033.

e Samhallsekonomiska analyser av vidmakthallande, underlagsrapport till forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—-2033.

¢ Vidmakthallande, underlagsrapport till forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022—2033.

¢ Miljokonsekvensbeskrivning av forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen
2022-2033.

Ekonomiska ramar och prioriteringar

Enligt direktivet for atgardsplaneringen 2022-2033 ska Trafikverket vid framtagande av
planférslaget utga fran ett stort antal generella utgangspunkter och planeringsférutsattningar
sasom transportpolitiska mal och etappmal for klimatutslapp. Vidare anges att regeringen i
storre utstrackning avser prioritera kostnadseffektiva atgarder som paverkar transport-
efterfragan och medger ett mer effektivt nyttjande av befintlig infrastruktur. Satsningar ska
genomfdras bade pa underhall och investeringar i nya spar som ett led mot 6kad punktlighet
pa jarnvagen samtidigt som vagunderhallet med fokus pa barighet och tjalsakring bor
forstarkas.

Okade behov av drift och underhall

Trafikverkets ekonomiska ramar for vidmakthallande ar hégre an ramarna for gallande plan,
bade fér vag och jarnvag. For vagsystemet ar ramarna 13 procent hdgre jamfért med gallande
plan och for jarnvag ar de 25 procent hdgre. Trots det ar ramarna inte sa héga som
Trafikverket hade dnskat for att kunna minska underhallsskulden.

| planfoérslaget anger Trafikverket for vagsystemet att "utvecklingen mot en hégre andel
avhjalpande underhall som tranger ut mer langsiktiga forebyggande atgarder bidrar till att
behoven for vidmakthallande av vagar kommer att 6ka pa sikt”.*

Nar det galler jarnvagen har vid ingangen till ar 2022 det eftersatta underhallet i
jarnvagsanlaggningen beraknats till 46 miljarder kronor, vilket kommer att 6ka men i nagot
langsammare takt enligt forslaget for perioden 2022—-2033. Anlaggningens tillstand ar darmed
samre vid planperiodens slut 4n i dess borjan, men béattre &n med nu géllande plan.3®

Trafikverket menar att 6kningen for drift och underhall till storsta del beror pa att
nyinvesteringar planeras i storstadsomraden med mer komplexa tekniska delar dar
majoriteten har avancerade styr- och infrasystem*® (for vag) respektive komplexa delar med
kortare livslangd (for jarnvag). Bortom planperiodens slut innebar dessa investeringar troligen
ett 6kat underhalls- och reinvesteringsbehov jamfért med befintlig anlaggning till foljd av
O0kande komplexitet. Det innebar i sin tur att framtida medel f6r underhall och reinvesteringar
kommer att behdva 6ka i motsvarande omfattning for att vidmakthalla infrastrukturen pa
samma niva.*'

3 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s. 23.

% Trafikverket (2021) Samhéllsekonomiska analyser av vidmakthallande, Underlagsrapport till forslag till
nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 11.

40 Infrasystem innefattar en rad olika teknikomraden som t.ex. belysning/ kraft, ITS-system, styr- och
reglersystem, VA /ventilation, telesystem med mera.

41 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 71 respektive s. 85.
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Trafikverkets samhallsekonomiska analyser visar att 6kade anslag fér vidmakthallande av
vagar och jarnvagar ar samhallsekonomiskt Idnsamma. En ytterligare 6kning av resurser for
vidmakthallande skulle dven detta vara Idnsamt och ligger i linje med livscykelperspektiv och
klimatmal som lyfts fram i direktivet fran regeringen.

Sammantaget visar de samhallsekonomiska analyserna att:

e det 6kade anslaget for vidmakthallande av belagd vag jamfért med tidigare anslag ar
samhallsekonomiskt Ibnsamt och att

e det hade varit samhallsekonomiskt motiverat att 6ka anslaget ytterligare sa att
anlaggningens tillstand halls konstant under planperioden.

Tabell 2.1 Fordelningen av medel for drift och underhall mellan vag och jarnvag (mdkr=miljarder kronor).

Vég Jarnvég Totalt

Géllande plan 164 mdkr 125 mdkr 289 mdkr
(57 %) (43 %) (100 %)

Planforslaget 197 mdkr 165 mdkr 362 mdkr
(54 %) (46 %) (100 %)

Tabell 2.1 visar att budgeten for vidmakthallande ar storre i planforslaget an i gallande plan
vilket ar positivt eftersom dessa atgarder ar samhallsekonomiskt Ibnsamma. Medlen till
jarnvag (exklusive banavgifter) har fatt en 6kad andel medan vag har fatt en minskad andel
jamfért med i gallande plan.

Trafikverket pekar i sitt underlag tydligt pa den underhallsskuld som finns och som kommer att
Oka under planperioden pa grund av otillrackliga medel.

Behov av tydligare prioriteringsgrunder

Gemensamt for vag- och jarnvagsomradet ar att planforslaget ar framtaget pa samhalls-
ekonomiska grunder och utifran att infrastrukturen ska forvaltas pa ett langsiktigt hallbart satt,
vilket ar positivt.

| planforslaget anges att Trafikverket har som malsattning att 6ka andelen férebyggande
underhall dver tid for att minska behovet av avhjalpande underhall. Pa grund av brist pa medel
i forhallande till behoven kommer dock generellt andelen avhjalpande underhall att behdva
Oka under planperioden for att i sa hog utstrackning som majligt klara av att leverera den
funktionalitet som efterfragas.*? Samtidigt &r ett dkat férebyggande underhall en utpekad
onskan fran regeringens sida i direktiven. Har skulle Trafikverket behdva fortydliga hur
behoven av avhjalpande respektive férebyggande underhall avses fordela sig i den narmaste
framtiden och hur Trafikverket arbetar med behovsanalysen och sina prioriteringar. Har finns
med andra ord en malkonflikt mellan avhjalpande och férebyggande underhall som forefaller
bero pa underhallsskulden och som kraver 6kade budgetmedel for att 16sas.

Enligt direktiven ska Trafikverket sarskilt beakta behovet av att saval hogtrafikerade som
lagtrafikerade vagar underhalls och sarskilt beakta behovet av att underhalla vagar i det
perifera nétet. Atgarderna ska d@ven planeras med en vélavvagd balans. Trafikverket skriver i

42 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 83.
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planférslaget att: ” Trafikverkets prioritering utgar ifrén samhéllsekonomiska principer och de
transportpolitiska malen. Det innebér bland annat att de mer hégtrafikerade delarna av
végnétet prioriteras framfér de mer lagtrafikerade”. 43

Planering av forebyggande underhall baseras pa faststallda effektsamband for att maximera
transportsystemets leveranskvaliteter och samhallsnytta i forhallande till kostnaden. Dar
effektsamband annu saknas planeras atgarder utifran analyser av och erfarenheter fran
funktion, tillstand och besiktningsanmarkningar for anlaggningen. 4

Fokus ligger saledes i hog grad pa Idnsamhet och tillganglighetsvinster och det ar otydligt om
och hur Trafikverket i arbetet gor en balanserad avvagning och sarskilt beaktar lagtrafikerade
vagar.

Ofullstandigt samhallsekonomiskt underlag

Trafikverket beskriver i underlagsrapporten "Samhallsekonomiska analyser av
vidmakthallande™*® att samhallsekonomiska analyser av vidmakthallande vag har gjorts for
belagd vag, byggnadsverk och barighetsatgarder. For dvriga delar, exempelvis s.k.
infrasystem“®, vagutrustning och sidoomraden, saknar Trafikverket samhallsekonomiska
metoder for att kvantifiera atgarderna. Den samhallsekonomiska Iénsamheten for
Trafikverkets samlade anslag fér vidmakthallande vag har med andra ord inte kunnat
bedomas. Vidare ingar inte effekter av trafiksakerhet, dvriga fordonskostnader och
luftemissioner i de samhallsekonomiska analyserna.*” De samhallsekonomiska berakningarna
far darmed betraktas som ofullstandiga.

Trafikanalys anser att det kan finnas fordelar med att inte bara basera prioritering av
underhallsatgarder pa samhallsekonomiska analyser dar prioriteringen ar direkt kopplad till
antalet resenarer. D& det ar fa fordon som nyttjar vag- och jarnvagssystemet i glesbygd
uppvisar analyserna ofta svag Id6nsamhet. De lagbelastade vagarna har troligtvis en stor
funktion da det kanske endast finns en vag.

Det bér i sammanhanget dven namnas att effekter for gods inte ingar i de beraknade
samhallsekonomiska effekterna fér vidmakthallande d& metoder for att bedéma dessa saknas.
Trafikverkets 6versiktliga beddomning ar att effekten skulle peka i samma riktning som for
persontransporter och att nyttorna darfér underskattas nagot i kalkyler fér vidmakthallande.*®
Trafikverkets Gversiktliga bedomning ar rimlig men inte transparent. Det framgar t.ex. inte om
nyttan underskattas mer for lagtrafikerade vagar an for hogtrafikerade, vilket skulle kunna vara
fallet.

Det framgar inte om Trafikverket gjort nagon kvalitativ bedémning av de ej kvantifierbara
effekterna. Trafikverket torde kunna bredda underlaget for sin prioritering for att battre ta
hansyn till de kvalitativa effekter och atgarder som idag inte ingar i bedémningen, liknande det
som gors i den samlade effektbeddmningen gallande nyinvesteringar.

4 bid, s. 72.

4 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 94.

4 Trafikverket (2021) Samhéllsekonomiska analyser av vidmakthallande, Underlagsrapport till férslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 14.

46 Infrasystem innefattar en rad olika teknikomraden som t.ex. belysning/ kraft, ITS-system, styr- och
reglersystem, VA /ventilation, telesystem med mera.

47 Trafikverket (2021) Samhéllsekonomiska analyser av vidmakthallande, Underlagsrapport till férslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 15.

“8 |bid, s. 12.
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Otydliga prioriteringar i miljoarbetet

| direktivet for atgardsplaneringen framgar att Trafikverket ska ta fram en plan dar féreslagna
atgarder aktivt ska bidra till att miljokvalitetsmalen nas. | planforslaget*® beskrivs att
Trafikverket fortsatt kommer att "varda de miljétillgangar (...) som finns och bidra till att de
externa effekterna frén végtransportsystemet pé miljé och hélsa ligger inom ramen fér de
riktlinier som &r angivna’. Vidare beskrivs att ett prioriterat omrade ar att uppratthalla en
biologisk mangfald vilket sarskilt innebar att hantera invasiva arter som paverkar den
biologiska mangfalden inom vagomradet.

Trafikanalys menar att det ar otydligt vilka vidmakthallandeatgarder som ska prioriteras och
genomféras under planperioden for att bidra till att miljokvalitetsmalen nas. Trafikverket
papekar dven sjalva i den miljbkonsekvensbeskrivning som tagits fram for planférslaget® att
“den aviserade satsningen pa miljé inom vidmakthallande bér konkretiseras for att sédkerstélla
att satsningens atgérder realiseras och féljs upp”. Enligt Trafikanalys kan det darfoér finnas
behov for Trafikverket att konkretisera vilka atgarder man vidtar, inte minst for att kunna
genomfdra en relevant miljdkonsekvensbeskrivning.

Bristande transparens i barighetssatsningarna

Trafikverket har likt i gallande plan avsatt medel for barighetsklass 4 (BK4). De avsatta
medlen 6kar med cirka tva miljarder kronor i planférslaget jamfért med gallande plan.
Barighetssatsningen beskrivs framst syfta till att kunna utvidga BK4-vagnatet men aven till att
uppratthalla en god framkomlighet aret runt for tung trafik och till att klimatanpassa vagnatet.®'

Likt i gallande plan hanvisar Trafikverket i planférslaget till att det finns (...) tidigare
samhéllsekonomiska analyser som nyttjats for de delar av bérighetsanslaget som &ar
relaterade till BK4. De tidigare analyserna indikerade att en utbyggnad av hela det tidigare
BK1-végnaétet skulle ge tillbaka 2,5 kronor per satsad skattekrona”2. Av underlagsrapporten
"Samhallsekonomiska analyser av vidmakthallande” framgar att analysen baseras pa en
rapport fran 2015 vilket gor att det inte ar de nu gallande kalkylférutsattningarna som anvands.
Trafikanalys har inte i de publicerade underlagen kunnat hitta uppgifter som éverensstammer
med den av Trafikverket redovisade nettonuvardeskvoten. Darfér bedoémer Trafikanalys att
satsningarna pa BK4 inte ar tillrackligt transparenta och sparbara, och det ar svart att bedoma
om satsningen ar motiverad.

Kostnadsosakerheter bland namngivna reinvesteringar

Trafikverket presenterar ett antal namngivna reinvesteringsobjekt. Dessa ar objekt med
kostnader 6ver 300 miljoner kronor. Tidigare, i gallande nationell plan, var motsvarande
troskel 100 miljoner for namngivna reinvesteringar pa vag och 200 miljoner pa jarnvag. Det
gor att det kan férekomma objekt som pekades ut som namngiven reinvestering i gallande
plan som inte langre lyfts fram som namngiven reinvestering i planforslaget fér 2022—2033 for
att den bedémda kostnaden ligger i intervallet 100-300 miljoner.

Men det finns ocksa nagra exempel pa namngivna reinvesteringsobjekt fran gallande plan
som aven finns med i forslaget, vilket skulle tyda pa att kostnaderna 6kat. Objekten ITS
Essingeleden (E4) och Skurubroarna (222) hade tidigare, i gallande plan, beddmda kostnader

4 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 81.

50 Trafikverket (2021) Miljékonsekvensbeskrivning av férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—
2033, s. 67.

5 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s. 77.

52 |bid, s. 82.
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pa 110-140 respektive 200-250 miljoner kronor. Trots den hojda gransen ingar dessa aven
fortsattningsvis som namngivna reinvesteringar i Trafikverkets forslag (avsnitt 6.1.4), vilket vi
tolkar som att kostnaderna okat till att nu dverstiga 300 miljoner kronor. Likasa Bro éver Kalix
alv (E4) och Bro over Helge a Kristianstad (E22) hade tidigare kostnader pa 200-250
respektive 110—-140 miljoner kronor.

Trafikverket anger ingenting om kostnadshdéjningarna for dessa fyra namngivna objekt. Drift,
underhall och investeringar ar vanligen Idnsamma atgarder vilket Trafikverket tydligt visar.
Men om kostnaderna 6kar minskar I6nsamheten. Trafikverket borde tydligare redovisa
kostnadshojningarna och deras effekter pa Ionsamheten for objekten. Trafikverket skriver
ocksa att samtliga reinvesteringar behover projekteras och for vissa kan en sarskild
trafikutredning kravas. Det betyder rimligen att kostnaderna kan 6ka ytterligare innan
reinvesteringsatgarderna kan séttas i verket.%®

For sju av de atta namngivna reinvesteringar som utgatt fran planforslaget har kostnaden
tidigare beddmts ligga i intervallet 100 till 300 miljoner kronor vilket kan forklara att de inte
langre presenteras som namngiven reinvestering. Tva av dessa atgarder planerades aven for
genomfdérande under perioden 2018-2020. Olandsbron (vdg 137) presenteras i nationell plan
2018-2029 som namngiven reinvestering med bedémd kostnad pa 600—650 miljoner kronor
med genomférande under stérre delen av/hela planperioden (2018—-2020, 2021-2023 samt
2024-2029), men ingen férklaring ges till varfér Olandsbron inte langre presenteras som
namngiven reinvestering i planforslaget.

Kan finnas skal att ytterligare prioritera reinvesteringar for jarnvag

Analyserna av de samhallsekonomiska effekterna av vidmakthallande pa jarnvag visar att det
vore samhallsekonomiskt effektivt att utféra mer reinvesteringar an vad Trafikverket har
utrymme till i den gallande planen.5* De givna ramarna medfér att atgarder med lagre
samhallsekonomisk effektivitet foreslas av Trafikverket trots att insatser for att minska
underhallsskulden for befintlig infrastruktur vore mer I6nsamt. En 6kad underhallsskuld kan
férmodas innebara ytterligare 6kning av framtida reinvesteringskostnader.

Summering

Trafikverket pekar pa behoven av 6kade medel for att minska underhallsskulden och i
framtiden 0ka det forebyggande underhallet i linje med regeringens énskningar. Trafikverket
anvander samhallsekonomiska metoder som visar hdg I6nsamhet for underhallsatgarderna,
vilket skulle motivera att 6ka anslagen ytterligare till underhall och klara behoven.

De metoder som Trafikverket anvander har vissa brister som inte kan ta hansyn till godstrafik
och darmed effekterna for naringslivet. Detta betyder att nyttorna av underhallsatgarderna ar
underskattade och med andra ord mer samhallsekonomiskt Idbnsamma an vad som framgar.

Dock verkar det samhallsekonomiska underlag som Trafikverket forlitar sig pa vara smalt, och
inte i tillracklig utstrackning ta hansyn till exempelvis behovet av underhall pa lagtrafikerade
vagar. Av ekonomiska skal prioriteras underhall pa hogtrafikerade vagar. Har kan det finnas
behov att ta battre hansyn till kvalitativa effekter som inte ingar i de kvantitativa metoderna, pa
samma satt som gors i den samlade effektbeddmningen géllande nyinvesteringar.

%3 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 77-78.
54 Trafikverket (2021) Samhéllsekonomiska analyser av vidmakthallande, s. 13.
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Det finns ocksa ett behov for Trafikverket att fortydliga sina atgarder och prioriteringar av
forebyggande respektive avhjélpande underhall. Aven miljpatgarderna behdver fortydligas och
konkretiseras.

Bland de namngivna reinvesteringarna finns objekt dar kostnaderna tycks ha 6kat relativt
mycket, vilket Trafikverket inte kommenterar.

Trafikverket tvingas goéra prioriteringar under strikta ramar som forefaller leda till
suboptimeringar ur ett effektivitetsperspektiv. Omradet vidmakthallande har stora och 6ékande
behov, och atgarderna ar samhallsekonomiskt Ionsamma.

Samtidigt redovisar Trafikverket pa annan plats i sitt planférslag nyinvesteringar som tar stora
resurser i ansprak och som manga ganger ar olénsamma.5® Bland nyinvesteringarna
prioriteras dessutom stambanorna, vilket tvingar Trafikverket att nedprioritera flera
kapacitetshojande atgarder.

Trafikanalys reflektion ar att det ur ett samhallsekonomiskt perspektiv finns anledning att
prioritera vidmakthallande ytterligare (och minska andelen nyinvesteringar). Underhalls-
skulden vaxer och riskerna okar for stopp i trafiken och behov av dyra reparationer.

2.3 Utveckling av transportsystemet

Trafikverket har enligt direktivet aven i uppgift att beskriva och motivera vilka atgarder for
utveckling av transportsystemet som ska prioriteras och hur de ekonomiska ramarna for
denna atgardskategori bor fordelas pa atgarder for att bidra till att na de transportpolitiska
malen, inklusive klimatmalen.5®

Den ekonomiska ramen for utveckling av transportsystemet ar 437 miljarder kronor, dar
ungefar 42 miljarder kronor ska ga till den prelimindra ramen for lansplanerna. Tabell 2.2
summerar hur Trafikverket i planforslaget fordelar den ekonomiska ramen for utveckling av
transportsystemet pa olika kostnadsposter.

% Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, avsnitt 3.3.
% Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409)., s. 10.
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Tabell 2.2. Trafikverkets fordelning av den ekonomiska ramen (i miljarder kronor) for utveckling av transport-
systemet pa olika poster.

Post Kostnad

Namngivna investeringar 141
Etapper av nya stambanor 104
ERTMS 31
Ovriga jamvagstekniksystem 13
Trimnings- och miljdatgarder 42
Stadsmiljdavtal 9
Forskning och innovation 5
Planering occh myndighetsutévning 17
Rantor, bidrag med mera 33
Summa 395

MNotering: Namngivna investeringar ar exklusive nya stambanor, ERTMS och jarnvdgstekniksystem.

Kailla: Planforslaget, s. 97.

| detta avsnitt redovisar vi en granskning av tre huvudsakliga delomraden inom utveckling av
transportsystemet, namligen trimnings- och miljéatgarder, stadsmiljéavtal och namngivna
investeringar.” Vi har granskat planférslagets huvudrapport och dven studerat underlags-
rapporterna for trimnings- och miljéatgarder samt namngivna investeringar. | granskningen
reflekterar vi narmare kring medelsférdelningen till respektive delomradet, hur val direktivet
har motts, liksom évergripande hur tydligt, tillgangligt och val underbyggt underlaget ar.

Trimnings- och miljoatgarder i befintlig infrastruktur

Positivt med en stérre medelstilldelning, men énskvért med en dnnu stérre del

Trimnings- och miljdatgarder ar investeringsatgarder med en kostnad pa mindre an 100
miljoner kronor. Atgérderna handlar om tillganglighet, trafiksakerhet samt miljé och halsa
(atgardsomraden). Trafikverket menar att trimnings- och miljoatgarder ar effektiva och ligger i
linje med fyrstegsprincipen, det vill siga mindre resurskravande atgarder genomférs i forsta
hand innan stora kostsamma investeringar genomférs.%® Trafikverket har darfor utokat
medelstilldelningen till sddana atgarder jamfért med nu géallande plan med 5 miljarder kronor
till 42 miljarder kronor, vilket ar knappt 11 procent av budgeten fér utveckling av
transportsystemet.

Trafikverket har i inriktningsunderlaget identifierat ett &nnu storre investeringsbehov och skulle
enligt planforslaget ha velat ldagga annu mer medel pa trimnings- och miljoatgarder, men har
pa grund av behov inom andra omraden behdvt prioritera ned detta behov. Trafikanalys
menar att det ar positivt att Trafikverket har utékat medelstilldelningen till trimnings- och
miljoatgarder. Vi menar ocksa att det hade varit bra om Trafikverket hade haft méjlighet att
prioritera en annu stoérre andel av medlen till trimnings- och miljdatgarder da mycket tyder pa

5" ERTMS ingér i posten namngivna investeringar, trots att objektet sarredovisas i planforslagets redovisning, se
Tabell 2.2 ovan.
%8 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 98.
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att dessa atgarder sammantaget ar samhallsekonomiskt Ibnsamma och har god
maluppfyllelse.

Informativt om medelsférdelning, men tydligare motivering av hur Trafikverket
prioriterat medelsférdelning till preciserade atgardsomraden vore énskvért

Varje atgardsomrade bestar i sin tur av "preciserade atgardsomraden”. Trafikverket redovisar
for varje preciserat atgardsomrade hur medelsférdelningen motsvarar det uppskattade
behovet, vilket ar informativt och bra.® Hur val medelsfordelningen tacker det identifierade
behovet skiljer sig at mellan olika delomraden. Fér exempelvis naringslivspotten, som ar en
del av atgardsomradet tillganglighet och delomradet kapacitet och kvalitet, tacks de
identifierade behoven helt av Trafikverkets forslag pa medelstilldelning. Daremot tacker
atgardsomradet kollektivtrafik endast 55 procent.

Vi tycker att det ar bra att Trafikverket redovisar dessa uppgifter. For att ytterligare
tillgangliggéra informationen hade den kunnat sammanstallas i en tabell. Vi hade ocksa garna
I&st mer om hur denna avvagning av medelstilldelning mellan atgardsomraden och
preciserade atgardsomraden har gjorts for att forsta de prioriteringar som gjorts da det hade
Okat transparensen i planforslaget. | underlagsrapporten beskrivs dvergripande vad
forutsattningarna for medelstilldelningen ar, men det preciseras inte for respektive delomrade.
80 VVissa omraden ar styrda av mal (exempelvis trafiksdkerhet), medan andra prioriteras for att
det finns ekonomiska intressen (exempelvis naringslivspotten). Trafikanalys har aven i tidigare
granskningar framhallit att motiv till prioriteringar &r oklara.®’

Trafikverket presenterar en indikativ ram av medelsférdelningen mellan olika dtgardsomraden.
Da atgarderna inte ar preciserade ar det oklart hur medlen kommer att anvandas i konkreta
atgarder. Trafikverket har darmed inte redovisat hur medlen for trimnings- och miljdatgarder
fordelar sig mellan trafikslag. Vi forstar att en sadan redovisning kan vara svar att géra, men
en schablonartad uppskattning av fordelningen mellan trafikslag menar vi hade varit motiverat
att redovisa.

Vi noterar att klimatanpassning for jarnvag hanteras inom atgardsomradet tillganglighet,
medan klimatanpassning for vag hanteras inom vidmakthallande vag. Orsaken till detta ar for
oss oklar.

Positivt med en ny 6ronmérkt pott till cykelatgérder, men potten técker inte
behoven

Nytt for den har planeringsomgangen ar att regeringen i sitt direktiv till Trafikverket pekar pa
att Trafikverket bor féresla en sarskild pott for cykelatgarder®?, varfor Trafikverket ocksa har
gjort det. Cykelpotten, som ingar i atgardsomradet tillganglighet, féreslas uppga till 1,7
miljarder kronor. En del av cykelpotten (600 miljoner kronor) ar avsatt till samfinansiering med
lanstransportplanerna for cykelatgarder pa det regionala vagnatet. Trafikverket pekar pa att
det ar oklart om den féreslagna cykelpotten tacker behovet av cykelatgarder da behovet pa de
regionala vagarna inte har sammanstallts. | underlagsrapporten for trimnings- och
miljoatgarder star det dock att det uppskattade behovet for att utveckla cykelinfrastrukturen ar

% |bid. s. 99.

80 Underlagsrapport Trimnings- och miljdatgarder s. 7.

51 Trafikanalys granskning 2017, delrapport, s. 56-57.

52 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram ldnsplaner f6r regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409). s. 12.
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5,9 miljarder, men det ar oklart vad denna uppskattning baseras pa. Cykelatgarder ingar aven
i andra delar av planférslaget (namngivna atgarder, stadsmiljdavtal samt drift och underhall)®,
men det saknas en uppskattning av hur stor andel av det uppskattade totala behovet som
tacks in av Trafikverkets forslag. Vi ser att det ar positivt att en sarskild pott avsatts till
cykelatgarder for att uppmuntra till sddana atgarder. Vi har svart att uppskatta hur rimlig
storleken pa potten ar, men utifran Trafikverkets beskrivning tolkar vi det som att potten
endast tacker knappt en tredjedel av behovet. Hela atgardsomradet tillganglighet uppgar till 12
miljarder. Som vi namnt ovan vore det 6nskvart med en tydligare motivering for hur
Trafikverket kommit fram till att den féreslagna medelsférdelningen ar lagom. Storleken pa
potten kan betraktas som relativt sett liten med tanke pa Trafikverkets malbild att skapa
forutsattningar att vélja cykel och gang.%*

Férenklade samlade effektbedémningar for typéatgérder finns, men otydlig
hénvisning till mer férdjupat underlag

En sammanstallning av de samlade effektbedémningarna av generella typatgarder
presenteras i underlagsrapporten for trimnings- och miljéatgarder®® och Trafikverket hanvisar
vidare till det samhallsekonomiska underlaget pa hemsidan. Vi har dock inte kunnat hitta mer
samhallsekonomiskt underlag om typatgarderna pa hemsidan, vilket visar att hanvisningarna
behover tydliggoras for tillfredstallande transparens. | underlagsrapporten finns forvisso en
generell beskrivning av férutsattningarna och svarigheter med att ta fram sadana samlade
effektbeskrivningar, liksom tillvagagangssattet, vilket ar informativt.®® Trafikverket forklarar
bland annat att effektsamband saknas for vissa av typatgarderna.

Stadsmiljoavtal

Trafikverket far ge stod till kommuner och regioner for atgarder i stader som leder till 6kad
andel persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik eller till hallbara
godstransportldésningar. Syftet ar att atgarderna ska leda till energieffektiva 16sningar med laga
utslapp av vaxthusgaser och bidra till att miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé nas. Stéden
ges enligt forordningen (2015:579) om stod for att framja hallbara stadsmiljoer, vilket benadmns
stadsmiljdavtal.

Positivt att Trafikverket planerar att utvédrdera och utveckla stadsmiljbavtalen,
vilket vi gérna hade lést mer om

Enligt direktivet behdver stadsmiljdavtalen utvecklas och effektiviseras for att bland annat
framja alternativ till bil i stdderna och for att andelen som reser med cykel ska 6ka. Dessutom
bor stédet, enligt direktivet, fordelas jamnt i landet.®” Det har hittills varit en ojamn spridning
over landet och Trafikverket framhaller att detta beror pa vilka ansékningar som har
inkommit.®® Trafikverket pekar pa att K2 (nationellt kunskapscentrum for kollektivirafik) har
genomfort en utvardering av effekterna av stadsmiljéavtalen dar man har sett en del positiva
effekter, men Trafikverket menar att det annu &r svart att dra sékra slutsatser om effekterna.®®

83 Underlagsrapport, s. 26.

64 Underlagsrapport trimnings- och miljoatgéarder, s. 8.

% |bid. s. 44.

% Underlagsrapport s. 12.

57 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409). s. 12.

% Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 104.

% |bid. s. 103.
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Trafikverket planerar sjalva att utvardera avtalen infér nasta planeringsomgéang. Exempel pa
beviljade avtal under 2021 &r cykelgarage, gang- och cykelvag och busshallplatser.”
Trafikanalys ser att det ar positivt att Trafikverket planerar att utvardera och utifran
utvarderingen utveckla stadsmiljdavtalen. Vi hade garna sett mer om hur Trafikverket planerar
att genomféra detta.

Otydlig motivering till minskning av medel till stadsmiljéavtal

| den gallande planen gar 13 miljarder kronor till stadsmiljdavtal till och med 2030. |
Trafikverkets planforslag féreslar man att minska medlen till 9 miljarder till och med 2030.7
Trafikverket forklarar att ungefar 3 miljarder redan ar intecknade fram till 2030 for beviljade
storstadsavtal. Trafikanalys menar att det ar otydligt varfor Trafikverket prioriterar ned
satsningen pa stadsmiljdavtal. Hur férhaller sig minskningen till de mal Trafikverket arbetar
mot? Baseras medelstilldelningen pa tidigare ars ansdkningar? Upplever Trafikverket att
effekterna av genomférda atgarder ar oklara och att man darfor inte vill satsa medel pa detta?

Stadsmiljéavtalen &r ett intressant och lovande atgdrdsomrade och tveksamt att
minska medelstilldelningen i planférslaget

| Trafikanalys granskning av Trafikverkets forslag vid forra planeringsomgangen pekade vi pa
att stadsmiljdavtal ar intressanta da de enligt Trafikverkets berakningar bidrar till lika stora
minskningar av vagtrafiken som alla namngivna investeringar i det forra planforslaget
tillsammans, men till en mycket lagre kostnad.”? Som Trafikanalys da skrev, &r det inte
forvanande da stadsmiljoavtal syftar till att bidra till klimatmalet, medan de namngivna
investeringarna framfor allt genomfors for att forbattra tillgangligheten. Trafikanalys saknade
dock underlaget som beskrev dessa berakningar. | det aktuella planférslaget har vi inte kunnat
finna att Trafikverket analyserat om stadsmiljdavtal kan vara ett kostnadseffektivt satt att
arbeta med klimatutmaningen.

Vi forstar att Trafikverket maste prioritera mellan atgarder eftersom medlen inte racker till allt
Trafikverket Onskar gora. For oss framstar det icke desto mindre som tveksamt att utan vidare
motivering minska stodet till stadsmiljdavtal med sa mycket som 30 procent jamfort med
medelsfordelningen i gallande plan. Jamfort med andra satsningar i nationell plan ar
satsningar inom stadsmiljdavtalen mindre kostsamma atgarder med potential att forbattra
stadsmiljoer genom att minska vagtrafiken i stader och bland annat forbattra méjligheterna for
cykel och kollektivtrafik. Vi menar att stadsmiljdavtal dessutom kan vara ett redskap i stravan
att tillampa fyrstegsprincipen. Det ar ocksa ett atgadrdsomrade med baring pa omradet
transporteffektivitet, vilket ar ett omrade som lyfts i direktivet till Trafikverket. Se vidare
resonemang i var rapport i avsnitt 2.6.

Namngivna objekt i nationell plan

De storsta objekten som har kostnader éver 100 miljoner kronor namnges av Trafikverket och
kallas darfor Namngivna objekt. Dessa namngivna investeringar ar atgarder enligt
fyrstegsprincipens steg 3 (bygg om) eller steg 4 (bygg nytt).

0 Trafikverket (2021). Sammanstéllning beviljade stadsmiljéavtal 2021 (omgéang 8).

" Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s. 105.

2 Trafikanalys (2018) Kvalitetsgranskning av férslag till planer fér transportsystemet 2018-2029 —
slutredovisning, s. 35.
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Generellt galler i dessa fall att atgarder som drift- och underhallsatgarder (steg 2) eller
trimnings- och miljdatgarder (huvudsakligen steg 3) tidigare prévats och ofta genomférts men
beddmts som otillrdckliga. Atgardsbehoven hanger ofta samman med &ldre infrastruktur som
inte klarar moderna krav pa kapacitet, restider, sakerhet eller miljo och som darfér behéver
ersattas eller kompletteras — men aven helt nya anlaggningar fér att méta samhalls- och
trafikutvecklingen.”

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket i sitt forslag utga fran att den nationella
trafikslagsOvergripande planen for transportinfrastrukturen fér perioden 2018-2029 ska
fullféljas. Trafikverket ges mojlighet att anpassa planeringsarbetet utifran radande
forutsattningar sa att planen kan fullfoljas pa ett effektivt satt. Regeringen pekar i direktivet
aven ut ett antal investeringsatgarder som bedéms vara viktiga for infrastrukturen i Sverige.”™

Med bundna namngivna objekt avses, férutom pagaende objekt, objekt som kommit mycket
langt i planeringsprocessen och dar en byggstart ar planerad senast 2022 samt objekt vars
genomférande bedéms vara bundna till exempelvis beslut om bidrag.”

Underlagens aktualitet, osékerhet och prioritering

En del i var granskning handlar om aktualitet, dvs. huruvida det underlag som ska finnas
framme finns framme, och om underlaget ar i ratt skede for det tidsintervall som man planerar
for? En annan del i var granskning ror osékerheter. For att beddma osakerhet och risker ar
kanslighetsanalyser i de samhallsekonomiska kalkylerna viktiga. Atgérdskostnadens
osakerhet beskrivs i form av standardavvikelse, eller kalkylrisk, vilket ar en viktig indikator som
ocksa &r beraknad for de granskade objekten.”® Vi uppmarksammar ocksa vilka objekt som
har bytt grupp och vilka (om) prioriteringar som har gjorts, om det framgar av planférslaget.

Vart urval av granskningsobjekt
For féljande objekt har vi granskat de samlade effektbedémningarna’ lite ndrmare:
¢ Nya stambanor, nu aktuell godkand 211130
e Nya stambanor, positionspapperet
¢ Nya stambanor, alt. 1
e Goteborg-Boras, del av Nya stambanor
e Ostlanken, del av Nya stambanor
e Hassleholm-Lund, del av Nya stambanor

e Godsstraket Hallsberg-Asbro, dubbelspar

3 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s. 105.

7 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 105.

S Underlagsrapporten Namngivna investeringar.

6 Osakerhetsanalys enligt successivprincipen (vid kalkylering av anlaggningskostnader inom
investeringsverksamheten) — Metod fér bedémning av kostnader for ett investeringsprojekt och osakerheter i
projektets kostnader eller tidsplan. En grupp med olika kompetenser méts for att mot bakgrund av befintligt
underlagsmaterial uppskatta kostnader och osékerheterna i kostnadsposter for ett objekt. Analysen resulterar i
en totalkostnad med ett osakerhetsspann/standardavvikelse.

" Vi har aven begart ut och fatt tillgang till faststéllda kalkylsammanstallningar (FKS:er) fran Trafikverket, men
da vi fick underlaget sent hade vi inte méjlighet att férdjupa oss i det. FKS:erna har saledes endast studerats
oversiktligt, bl.a. genom att stdmma av angivna kostnader i FKS respektive SEB, vilket i stort bekraftar vara
observationer fran granskningen av de samlade effektbedémningarna. SEB:arna finns pa Trafikverkets
webbplats.
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e Fortatning av GSM-R

e FRMCS tunnel

o E4/Lv 259 Tvarfoérbindelse Sédertdrn

e ERTMS Trafikledningscentral Stockholm Gavle

e ERTMS Trafikledningscentral Boden Ange

e ERTMS vidareutveckling

e Malmbanan Kiruna - Riksgransen Stax 32,5 ton

¢ Norrbotniabanan Skellefted - Luled

e Uppsala, Plankorsningar

e E4/E20 Sodertaljebron, Kapacitetsforstarkning tfa E4 Forbifart Sthim
¢ Malmbanan Nattavaara bangardsférlangning

e Borlange-Falun, Kapacitet- o hastighetshoéjande atgarder
e Rv 26 Mullsjo-Slattang

e Hogsjo vastra, forbigangsspar

e Katrineholm, férbigangsspar

e Heby, moétesspar

e Sundsvall-Ange, kapacitets- o hastighetshéjande atgarder
e Laxa, bangardsombyggnad

¢ Ange-Ostersund, kapacitets o hastighetshdjande atgarder

Nedan redovisar vi resultatet av granskningen av namngivna investeringar.

Fyrstegsprincipen har tilldmpats enligt Trafikverket, men det framgar inte hur

Pa sidan 105 hanvisas till att hansyn till fyrstegsprincipen ar beskriven i underlagsrapporten
fér namngivna investeringar. | huvudrapporten beskrivs namngivna investeringar for steg 3
och 4-atgarder men hur man har kommit fram till att dessa objekt ska inga i forslag till nationell
plan beskrivs inte i huvudrapporten. Enligt direktivet ska utgangspunkten vara fyrstegs-
principen. | underlagsrapporten har de namngivna objekten en beskrivning av "grund for
prioritering”.”® Dar finns bara information om huruvida objektet finns med i den nu géllande
planen (2018—-2029), eller huruvida det rér sig om ett objekt som tillkommit. Trafikverket
skriver att syftet for objekten i gallande plan framgar av underlaget till gallande plan och att
tilkommande objekt i nuvarande planférslag generellt bidrar helt eller delvis till att I6sa de
betydande brister som identifierats infor arbetet med planforslaget. | de samlade
effektbeddmningarna framgar inte heller nagon beskrivning av objektets vag fram till planen.

De samlade effektbedémningarna ar i allmanhet aktuella men faordiga

De samlade effektbedomningarna for de objekt som ingar i vart urval ar i allmanhet gjorda
under 2021, och beddms uppfylla vara krav pa aktualitet. | ett fall som galler stambanorna
(Hassleholm-Lund) ar bedomningen dock fran 2018, vilket beddoms som inaktuellt. De

8 Underlagsrapporten Namngivna investeringar, avsnitt 1.1.2.
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samlade effektbeddmningarna innehéller i allmanhet fa eller inga kommentarer till siffror och
bedémningar, och har i allmanhet ingen gjord sa kallad féretagsekonomisk konsekvens-
beskrivning (FKB)"® som ska fanga beskriva effekter fér naringslivet.

Stora osékerheter i vissa objekt

For "vanliga” (icke regiondverskridande) objekt som vagbyggen av olika slag ar osakerheten
(kalkylrisken/standardavvikelsen) mattlig pa omkring 10 till 15 procent. | nagra av de objekt vi
granskat ar dock osakerheten mycket hogre. Objektet ERTMS Vidareutveckling har en
osakerhet pa 25 procent och objekten GSM-R och FRMCS har bada en standardavvikelse pa
30 procent. Alla dessa tre objekt klassas som Typfall 1 (Sma och okomplicerade atgérder pa
befintlig anldggning) vilket gor att det hoga osakerhetsspannet (kalkylrisken) blir forvanande.
Nagon forklaring eller kommentar till osdkerheten ges inte i underlaget som féljer med objektet
(se aven nedan). Dock framgar det av underlagsrapporten att objekt med grov
kostnadsindikation (GKI) schablonmassigt ges en standardavvikelse pa 30 procent. Det visar
med andra ord att objekt med en GKI beddms ha en hdg osakerhet gallande
anlaggningskostnader.

ERTMS-underlaget har stora brister i beskrivningen och hég kalkylrisk

Underlaget for Vidareutveckling av ERTMS innehaller ingen konkret beskrivning, det star bara
"utveckling” av systemet. Under rubriken Beskrivning av atgérden star syftet med ERTMS pa
europeisk niva och att ERTMS &r viktigt for digitaliseringen av svensk jarnvag. Vilka
geografiska delar galler atgarden eller atgarderna? Galler det mjukvara eller hardvara?
Behovs avbrott i trafiken? Hur ser arlig kostnadsbedémning ut? Inget av detta finns det nagon
information om.

Objektet ar kategoriserat som "Typfall 1 Sma och okomplicerade atgarder pa befintlig
anlaggning, endast marginell paverkan pa omgivningen”. Samtidigt &r kostnaden uppskattad
till ca 7 miljarder kronor. Trafikanalys har inte haft méjlighet att granska underliggande
faststallda kalkylsammanstallning (FKS) eller osakerhetsanalys. Standardavvikelsen
(osakerhetsspannet, kalkylrisken) ar 25 procent vilket visar att osakerheten ar stor, och
betyder att kostnaden kalkylmassigt kan komma att 6ka till atminstone 8,75 miljarder. Den
hdga osakerheten tyder narmast pa att atgarden inte ar liten och okomplicerad som
underlaget antyder.

De tva ERTMS-projekten Trafikledningscentral (TC) Stockholm Gavle respektive TC Boden
Ange saknar helt hénvisning till underlagsmaterial. Trafikanalys har darfér inte kunnat granska
eventuella underlag. Av Trafikverkets bilaga 1 framgar att dessa objekt har kostnader som
uppskattas till cirka 4,8 miljarder respektive 4,1 miljarder kronor, och bada har
osakerhetsintervall pa 15 procent. Underlagen for Trafikverkets ERTMS-projekt matchar inte
den betydelse och de kostnader som systemet har for transportsystemet.

Objekten om nya system (GSM-R och FRMCS) beskrivs bra men har h6g
kalkylrisk

Tekniken med GSM-R &r en forutsattning for ERTMS och det kravs en fortatning av systemet.
| samband med foértatningen anpassar man aven systemet for den ersattande tekniken som
kallas FRMC, som utgor ett eget projekt. Beskrivningen av GSM-R-projektet ar relativt

7 www.trafikverket.se/tianster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Foretagsekonomisk-
konsekvensbeskrivning/ [Hamtat 2022-02-16]
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transparent och tydlig. GSM-R har dock en hég standardavvikelse i sin kostnadsuppskattning
pa 735 mnkr i prisniva 2019 vilket visar att kostnaderna &r relativt osakra.

Aven beskrivningen av inférandet av nytt jarnvdgskommunikationssystem (FRMCS) i tunnel &r
relativt tydlig och bra. Det handlar om nationellt inforande av den teknik som inom nagra ar
skall ersatta GSM-R for muntlig kommunikation med férare, tillsyningsman och trafikledare
samt ETCS datakommunikation. | beskrivningen finns en kort bakgrund till varfér projektet har
bildats och vad arbetet géar ut pa, vilket ar positivt. Kostnaden uppgar till cirka 437 miljoner
kronor i prisniva 2019 och standardavvikelsen (kalkylrisken) ar 30 procent, vilket innebar att
det finns stora osakerheter i kostnadsutfallet.

Summering

Trafikverket har utdkat medelstilldelningen till trimnings- och miljéatgarder, vilket vi menar ar
positivt. Mycket tyder pa att ytterligare atgarder inom omradet dr samhallsekonomiskt
Idonsamma och skulle kunna leverera god méaluppfyllelse. For stadsmiljoavtal foreslar
Trafikverket en minskad medelstilldelningen. Vi har svart att se motiv for att detta omrade
nedprioriteras.

Var granskning av de namngivna investeringarna visar att kvaliteten pa de samlade
effektbeddmningarna ar tillfredsstallande for de objekt som inte ar regionéverskridande.
Regionoverskridande systematgarder har beslutsunderlag som ar av mer varierande kvalitet.
Framfor allt ser vi att underlag till ERTMS &r bristfalligt, vilket vi har haft synpunkter pa i
tidigare granskningar.

En aterkommande synpunkt vi har ror fyrstegsprincipen. For att forbattra tillgangligheten och
ocksa uppna andra mal ar det férdelaktigt att genomfora de mest samhallsekonomiskt
[6nsamma atgarderna oavsett om det handlar om stérre infrastrukturinvesteringar, mindre
investeringsatgarder, underhall av infrastruktur eller trafikering av infrastruktur. Pa sa satt kan
maluppfyllelse i transportsystemet forbattras mer, givet samhallets begransade resurser.
Investeringar i ny infrastruktur kan skapa stor nytta, men ar kostsamma. Ofta finns ett antal
identifierade brister och begransningar i befintlig infrastruktur som kan atgardas till en betydligt
lagre kostnad samtidigt som en stor del av nyttan andéa kan realiseras. Det ligger i linje med
den sa kallade fyrstegsprincipen som Trafikverket stravar att arbeta efter®® och regeringen
ocksa skriver i direktivet till Trafikverket ska vara vagledande.®’

24 Nya stambanor

| inriktningsplaneringen pekade Trafikverket pa att man vill hantera nya stambanor separat
bland annat da det ror stora investeringsbelopp. | Trafikanalys remissvar pa Trafikverkets
inriktningsunderlag holl vi med Trafikverket och férordade darfor att eventuella nya stambanor
inte skulle inkluderas i kommande nationell plan. Det skulle ge mgjlighet till ett mer [6nsamt
underhall och att samhallsekonomiskt Ionsamma jarnvags- och vaginvesteringar i stallet skulle
kunna genomféras.®? En sadan inriktning hade ocksa majliggjort mer resurser till viktiga

80 www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/fyrstegsprincipen/
[Hamtat 2022-01-19].

81 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram ldnsplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409). s. 2.

82 Nya stambanor beréknas vara samhallsekonomiskt rejalt olonsamma.
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trimnings- och miljdatgarder utan att tranga undan annat och att mer resurser till nya viktiga
investeringar frigjorts.

| direktivet om forslag till nationell plan tas ett steg i den riktningen. Regeringen fastslar att nya
stambanor visserligen ska inkluderas i den totala budgeten fér kommande nationell plan men

samtidigt hanteras i en separat organisation. Budgetramen for den nationella planen ar ocksa
nagot utvidgad till foljd av att nya stambanor ska inkluderas.

| det har avsnittet belyser vi nagra karnfragor som utkristalliserats i var granskning av nya
stambanor. Fragorna berér motiv och alternativ till nya stambanor, kostnad och tidplan.
Avslutningsvis diskuterar vi kortfattat de samhallsekonomiska effekterna av nya stambanor. Vi
har i huvudsak utgatt fran planférslagets huvudrapport, underlagsrapporten om nya stambanor
samt samlade effektbedémningar om nya stambanor.® Vi har dessutom undersokt material

pa Trafikverkets hemsida vad galler kapacitet.

For kortfattad redovisning av motiv och alternativ till nya stambanor

Regeringens huvudsakliga mal med nya stambanor ar att knyta ihop de tre storstads-
regionerna, korta restider, uppmuntra till dverflyttning av resor till jarnvag och att utéka
kapacitet i jarnvagsnatet.®* | underlagsrapporten om nya stambanor anger Trafikverket att
"Kapaciteten pa det svenska jarnvagsnatet ar begransad och kapacitetsutnyttjandet pa Sédra
och Vastra stambanan ar hogt. Det gor att systemet blir storningskansligt och tidvis blir det
problem med punktligheten. Darutéver medfér det hdga kapacitetsutnyttjandet svarigheter att
avsatta tillrackligt med tid for underhall av banorna.”®

Vidare skriver Trafikverket att den blandade tagtrafiken pa banorna leder till att det ar svart att
skapa taglagen for godstrafik som efterfragas vid olika tidpunkter under dygnet. Det anges
ocksa att kapacitetsproblemen ar storst i och kring storstaderna dar sparkapaciteten inte heller
motsvarar den efterfragan pa kollektivtrafik som finns. Man menar hartill att kapacitetsproblem
inte kan I6sas enbart med utbyggnad av de befintliga banorna eller med utdékat underhall.

Genom att bygga ut jarnvagskapaciteten argumenterar Trafikverket for att majligheten till mer
punktlig jarnvagstrafik 6kar. Bristanalysen som presenteras i Trafikverkets underlagsrapport ar
daremot Kkortfattad, och baseras pa utredningar fran 2009 och 2012% som inte synes ha tagit
avstamp i fyrstegsprincipen. Vi menar darfor att det ar relevant att kort problematisera kring
hur vi kan se pa bristerna i dag och i vilken utstrackning fyrstegsprincipen har foljts vid
framtagande av forslag pa nya stambanor.

Kapacitet ar ett komplicerat begrepp och det beror delvis pa hur man ser pa behovet.
Trafikverket redovisar arligen hur kapacitetssituationen i jarnvagsnatet ser ut pa olika
bandelar, dels i "helhet” under en dag, dels under de tva mest belastade timmarna.®” En

8 JTR 2205 Samlad effektbeddmning "Ny stambana, héghastighetstag, Jarna-Almedal, Jénkdping-Lund”
godkand 211130. JO 1811 Samlad effektbeddmning "Ostlanken, nytt dubbelspar, Jarna-Linkdping, del av nya
stambanor”, godkand 211130. JVA 200c Samlad effektbedomning "Géteborg-Boras, del av nya stambanor”
godkand 211130. JTR 1810 Samlad effektbedémning "Héghastighetsbana Hassleholm-Lund”. Godkand
180604.

84 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram ldnsplaner f6r regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409). s 13.

8 Sid 7 i Trafikverkets underlagsrapport Nya stambanor Underlagsrapport till Férslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen 2022—2033.

8 Statens Offentliga Utredningar (2009). Hoghastighetsbanor ett samhallsbygge for starkt utveckling och
konkurrenskraft (SOU 2009:74) Trafikverket (2012). Bristanalys av transportsystemet fram till 2025 med
tyngdpunkt pa kapacitet och effektivitet (2012:102).

87 Se www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
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hastig betraktelse av kapacitetsituationen enligt detta underlag visar att det rader hogt
kapacitetsutnyttjande pa ungefar halften av jarnvagsstrackan i straket mellan Stockholm och
Goteborg. | straket mellan Stockholm och Malmé har daremot betydligt farre bandelar hogt
kapacitetsutnyttjande. Endast en mycket kort stracka séder om Sodertalje, strackan mellan
Norrkoping och Linkdping och tva tredjedelar av strackan mellan Hassleholm och Malmé har
hogt kapacitetsutnyttjande.

Vad galler kapacitetsbelastningen pa strackan Norrképing-Linkdping och strackan in mot
Malmo ar det hogst troligt att det beror pa en blandning av regional, fjarr- och snabbtag i olika
hastigheter. Vid storstadsomradena ar belastningen som storst vid morgon- eller
eftermiddagsrusningen, medan den for de stora godsstraken kan vara stérst under natten. %8

Baserat pa ett resonemang enligt ovan kan det med andra ord finnas brister i stora delar av
jarnvagsstraket mellan Sddertélje och Goteborg samt pa ett fatal platser i straket mellan
Sddertélje och Malmé. Men ar det darmed sjalvklart att det kravs ny infrastruktur for att
mojliggdra mer kapacitet pa dessa bandelar?

Investeringar i ny infrastruktur kan skapa stor nytta, men ar kostsamma. Ofta finns ett antal
identifierade brister och begransningar i befintlig infrastruktur som kan atgardas till en betydligt
lagre kostnad samtidigt som en stor del av nyttan anda kan realiseras. Det ligger i linje med
fyrstegsprincipen som Trafikverket ska strava att arbeta efter for att spara pa begransade
resurser.® | Trafikverkets underlagsrapport Trimnings- och miljdatgarder®® beskrivs brister i
jarnvagssystemet och mindre atgarder for att hantera dessa. Vi hade garna sett en mer
utforlig bristanalys och analys av méjliga atgarder for att forsta hur val olika alternativ till nya
stambanor méter de brister och behov som Trafikverket har identifierat. Det hade bland annat
kunnat tydliggéra de alternativa atgarder som finns fér att méta den kapacitetsbrist som pekas
ut for godstrafiken.

| underlagsrapporten till Trimnings- och miljdatgarder pekar Trafikverket pa ett antal mindre
atgarder som kan forbattra kapaciteten pa jarnvag.®' Investeringar i forlangda métesspar ar
exempel pa en sadan typ av atgard som bidrar till kad kapacitet till en lagre kostnad an nya
spar. Inom samma kategori ryms ocksa diskussionen kring om langre perronger och darmed
mojlighet till [Angre tag ar ett satt att 6ka kapaciteten, samt i vilken utstrackning man redan i
dagslaget kan koéra langre tag i Overbelastade strédk, men inte gor det. Trafikverket resonerar
alltsa kring alternativa atgarder, men inte i samband med nya stambanor. Ett sammantaget
resonemang kring bristerna i jarnvagskapacitet och mojliga atgarder for att moéta denna brist
skulle ha tydliggjort Trafikverkets arbete enligt fyrstegsprincipen.

Som framgar ovan rader det kapacitetsbrist pa jarnvagsnatet i och kring de stora stéaderna
med nuvarande incitamentsstruktur, férutom i vissa flaskhalsar. Atminstone givet nuvarande
banavgifter, vilket vi aterkommer till nedan. | och kring stora stader ar markutrymmet
begransat och det ar mycket kostsamt att bygga tunnlar, och ar ofta inte realistiskt. Pa
jarnvagssidan kan lésningar pa kapacitetsproblem exempelvis omfatta styrning mot "ratt”
prioritering av tag i kombination med styrande prissattning av sparkapaciteten.®? Det handlar
exempelvis om hégre banavgift under tidsspann nar efterfragan ar stor eftersom det bl.a. ger
incitament att kora langre tag. Det bor ocksa kunna handla om hégre banavgifter for tag som

88 Trafikverket, 2021, Jarnvégens kapacitet 2020. s. 14.

8 Se www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/fyrstegsprincipen/

% Pa sidorna 16-20.

9! Trafikverket (2021) Underlagsrapport trimnings- och miljoatgarder, s. 16—19.

92 Se forslagsvis Borjesson, m.fl. (2021) The impact of optimal rail access charges on frequencies and fares.
Economics of Transportation s. 26-27.
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haller en annan hastighet an en viss av Trafikverket given hastighet. Nar regionaltag och
langvaga tag gar i olika hastighet forbrukas kapacitet sa att farre tag far plats. Genom att ta
betalt for avvikelser frdn en normalhastighet ges incitament fér andra trafikupplagg,

Till skillnad fran vagtrafiken ar infrastrukturen for den sparbundna trafiken hart reglerad med
avseende pa vem som far bruka den och nar. Darfor ar det inte endast sparen i sig som ger
tillganglighet, utan hur trafiken pa sparen regleras avgor hur tillgangligheten paverkas. Hur
och vilka tdg som bor prioriteras ar en karnfraga for att uppna samhallsekonomisk effektivitet
nar det rader trangsel pa sparen och kapacitetsbrist.®®

Trafikanalys menar att trangsel pa sparen inte ndédvandigtvis betyder att kapaciteten i
jarnvagssystemet bor utdkas genom att bygga nya spar. Om efterfragan pa sittplatser dkar
kan i vissa fall langre tag sattas in, vilket ocksa gors pa straken Stockholm — Malmé respektive
Stockholm — Géteborg.®* Om det inte gors ar det inte brist pa sparkapacitet i sig som utgor
problemet, utan efterfrdgan pa eller prissattningen av taglagen kan utgoéra en férklaring. Med
vinstmaximerande operatérer ar inte valfyllda tdg en (ensam) indikator pa att det ar
kapacitetsbrist pa sparet. Om operatoren tar betalt efter betalningsvilja och prisdifferentierar
kan den anvanda prissattningsmodellen for att astadkomma valfyllda tdg. Om inte
konkurrensen ar fullstandig kommer en vinstmaximerande operatdr att bedriva en annorlunda
trafik och till hdgre biljettpriser an vad som ar samhallsekonomiskt optimailt.

Trafikverket pekar pa mojliga kostnadsbesparingar, men det ar oklart
hur realistiskt det ar att kostnaderna inte 6kar da yttre faktorer har
stor paverkan

De tre beslutade delarna av nya stambanor har totalt kostnadsberaknats till 163 miljarder
kronor (91 miljarder kronor till Ostlanken, 44 miljarder kronor till Boras-Goéteborg, 28 miljarder
kronor till Hassleholm-Lund) och de beraknas sta klara efter planperioden mellan 2037 och
2041. For delen Boras-Goteborg foreslar Trafikverket att 8 miljarder kronor under
planperioden omfoérdelas da samarbetsproblem med Harryda kommun férsenat processen. 5
miljarder kronor av dessa 8 miljarder kronor foreslas ga till att paskynda fardigstéllandet av
Ostlanken och att pabdrja planeringen av évriga centrala delar av nya stambanor. Resterande
3 miljarder kronor laggs pa viktigare infrastrukturinvesteringar for industrisatsningar i norr.
Planlaggning for 6vriga centrala delar av nya stambanor beréknas pabérjas 2030, dvs. de tre
senare aren under planperioden. Dagens kostnadsuppskattning for dessa 6vriga delar ar 162
miljarder kronor. Sammantaget ar kostnaden fér stambanorna beraknad till 325 miljarder
kronor i 2021 &rs prisniva.®®

Trafikverket anger i planforslaget® att det under vissa specifika forhallanden skulle vara
mojligt att reducera kostnaderna fér nya stambanor med totalt 65 miljarder kronor. Av denna
kostnadsbesparing skulle 23 miljarder kronor kunna sparas pa de tre beslutade delarna och
42 miljarder kronor pa de centrala delarna dar byggnation planeras sta klar 2045.

% Banavgifter for att férbattra kapaciteten diskuteras exempelvis ocksa i Nash C, m.fl. 2018. Track access
charges: reconciling conflicting objectives. Report, Brussels: CERRE, 2018 - cerre.fr.

9 | jarnvéagsstraket Stockholm-Malmé respektive Stockholm-Géteborg har det vid ett flertal tillfallen (exempelvis
da underhallsatgarder har genomforts) férekommit att avgangar med X2000 trafikerats med dubbelt sa langa
tag. Aven under pandemin nér tag fatt stéllas in till féljd av personalbrist har dubbelset av X2000 géatt under ett
flertal avgangar.

% Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 128.

% Som resultat av ett regeringsuppdrag om att sanka kostnaderna fér nya stambanor; Regeringsbeslut 2020-
06-25. Uppdrag angaende nya stambanor fér héghastighetstag. 12020/01828/TP.
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Det skulle kunna genomféras med anpassning av tekniska standarder (till exempel ballasterat
spar), sankta hastigheter i vissa tatorter och férenklade stationsutformningar med farre spar
for vandande tag. Konsekvenserna skulle bli viss 6kad restid och att méjligheterna for
tagvandningar minskar som omgjliggor vissa regionala trafikeringsupplagg. Dessutom 6kar
ocksd kommande underhéllskostnader.

For att uppna besparingspotentialen kravs hartill att juridiska regelverk kring hantering av
schaktmassor, planeringsprocesser och krav pa fordon férandras. Potentialen att reducera
kostnaden bygger ocksa pa att ett kontinuerligt och proaktivt arbete med produktivitetshdjande
atgarder initieras av Trafikverket och ocksa ger resultat.®” Fragan ar dock vilka
kostnadsreducerande atgarder som kommer bli verklighet?

Relativt vad "héghastighetsjarnvag” tidigare har kostat att anlagga i Europa sa kan det
daremot verka rimligt med lagre kostnader. De sammantagna kostnaderna for alla delar av
nya stambanor om 325 miljarder kronor motsvarar en kostnad om 480 mkr per kilometer
dubbelspar.®® Jamfort med kilometerkostnaden for "hoghastighetsjarnvag” (dubbelspar) i
genomsnitt i Europa om 166 mkr per kilometer enligt EU-kommissionen®®, ligger den nu
berdknade kostnaden i Sverige alltsa 2,8 ganger hogre. 1

Just investeringskostnaden har éverlag varit svar att uppskatta sa lange fragan om
snabbtag/hdghastighetstag/nya stambanor varit pa tapeten. Ar 2002 nar Ostlanken bérjade
diskuteras lag kostnadsuppskattningen pa cirka 14 miljarder kronor ™" for att fardigstalla hela
strackan. Darefter har investeringskostnaden fortsatt att ka med tiden vartefter planeringen
har kommit in i nya stadier. Fér Ostlanken ligger dagens kostnadsestimat nu sex ganger hogre
an kostnadsuppskattningar for 20 ar sedan.

| Gunnar Malms utredning Héghastighetsbanor’? 2009, beraknades hela systemet av
héghastighetsbanor kosta 142 miljarder kronor'®, da med en hégre hastighet i hela systemet.
Relativt Gunnar Malms kostnadsuppskattning for drygt 10 &r sedan berdknas nu nya
stambanor i sin helhet kosta drygt tre gadnger mer.

Att kostnader kan variera mellan lander ar inte konstigt. Det kan bero pa en mangd faktorer,
exempelvis topografi, andel tunnel- och brokonstruktioner, kommande mdjlig hastighet,
boendestruktur, andel boende i eller néra tatorter, planeringsprocesser och upphandlingslaget
for stunden. Varfér den berédknade kostnaden for nya stambanor har 6kat s& mycket under
aren och i vilken utstrackning dagens kostnadsbild ar rimlig ges ingen direkt forklaring till av
Trafikverket. Trafikanalys fragar sig hartill om den kostnadsreduktion om 65 miljarder kronor
som Trafikverket nu anger som mojlig att genomféra kommer eller kan realiseras.

9 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 129-130.

%8 Baserat pa 680 km dubbelspar i SEB.

9 European Commission, 2018, Assessment of unit costs (standard prices) of rail projects Final report,
(Contract No 2017CE16BAT002), pwc.

190 |bid. Figure 34, s. 65. Total investment unit cost, New lines, “High speed”. 14,1 miljoner euro/km, prisniva
2015 blir 166 mkr 2021 uppraknat med investeringsindex for jarnvag och 10 kronor/euro.

91 Banverket, 2006, Ostldnken berékning av samhéllsekonomiska effekter, 2006-12-04. Sista sidan. 11 mdkr i
2001 ars prisniva blir 14 mdkr omraknat med KPI till prisniva 2021.

102 Statens Offentliga Utredningar (2009). Héghastighetsbanor ett samhallsbygge for stérkt utveckling och
konkurrenskraft (SOU 2009:74).

103 125 mdkr i prisniva 2008 motsvarar 142 mdkr omréknat till prisniva 2021 med KPI.
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Trafikverket ar tydliga med att nya stambanor ar samhallsekonomiskt
olonsamma, men hade kunnat forklara mer

Inom ramen fér regeringsuppdraget om nya stambanor, vilket Trafikverket redovisade i april
2021, har Trafikverket genomfort samhallsekonomiska analyser av hela projektet Nya
stambanor. Trafikverket tydliggor bade i inriktningsplaneringen och i férslag till nationell plan
att nya stambanor har en hog investeringskostnad, ar samhallsekonomiskt oldonsamma och
tranger undan andra viktiga atgérder inom omradet'®. Detta beskrivs i sammanfattningen', i
kapitlet om planforslagets effekter'® och i de samlade effektbedémningarna av nya
stambanor'%’. Det &r lovvart att det lyfts fram dar, men vi hade gérna sett vissa skrivningar
kring samhallsekonomi ocksa i avsnittet i huvudrapporten som beskriver nya stambanor'®
samt i underlagsrapporten om nya stambanor'®. Att Trafikverket inte ndrmare tydliggor vad
det innebar och vilka aspekter som inkluderas eller inte inkluderas i den samhallsekonomiska
kalkylen utgor ocksa en viss brist. Da en viktig anledning till att bygga nya stambanor &r att
forbattra kapaciteten pa jarnvag, sa ar det bland annat viktigt att forklara hur kapaciteten
hanteras i den samhallsekonomiska analysen.

De samhallsekonomiska analyserna har, vid sidan av den transportpolitiska malanalysen och
fordelningsanalysen, redovisats i samlade effektbedomningar.''® | stort visar de genomférda
trafikprognoserna att resandet langs de nya stambanorna kan medféra 8 miljoner resor arligen
Goteborg till Jonkoping och knappt 5,5 miljoner resor Hassleholm till Jonkoping. Detta kan
enligt Trafikverket jamféras med dagens knappt 3 miljoner resor per ar pa Vastra stambanan
Stockholm—-Gaoteborg och dryga 1,5 miljoner resenarer per ar pa Sédra stambanan.
Godsflodet pa de nya stambanorna uppskattas till 31,2 miljarder tonkm per ar, jamfort med
dagens 30,5 miljarder tonkm per ar pa Vastra stambanan och Sédra stambanan.
Omfattningen av person- och godstransporterna ar behaftade med osakerheter, och det finns
ocksa vissa oklarheter i aktuell samlad effektbedémning.™"

Utifran sex genomférda kanslighetsanalyser och dvervaganden av de olika posterna i den
samhallsekonomiska analysen, bedémer Trafikverket sammantaget att projektet ar olonsamt.
Den samhallsekonomiska oldnsamheten beror framfor allt pa en hog investeringskostnad och
ett prognostiserat resande som inte star i proportion till investeringskostnaden. De tva storsta
beraknade positiva effekterna i den samhallsekonomiska kalkylen utgdrs av inbesparad restid
och 6kad nytta for persontransportféretag.''? Andra beréknade positiva effekter utgérs av
trafiksakerhet, klimat, 6kade godstransporter, hdlsa och budgeteffekter. De berdaknade

104 | Trafikverkets inriktningsrapport pa s. 142 star det exempelvis: "Det framgar alltsa att de olika inriktningarnas
sammanlagda samhéllsekonomiska I6nsamhet paverkas starkt av om de nya stambanorna finns med. De nya
stambanorna berdknas vara samhallsekonomiskt olénsamma, och nér de inkluderas medfor det att en rad
IdGnsamma atgarder maste strykas ur inriktningen. Det handlar framst om andra (mer I6nsamma) jarnvags- och
véaginvesteringar, men dven om vidmakthallande av befintlig infrastruktur.”

105 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 18.

1% |bid. s. 179-182.

107 Se framférallt aktuell Samlad effektbedémning "Ny stambana, héghastighetstag (Jarna-Almedal, Jénkoping-
Lund),” godkand 211130, men ocksa Samlad effektbeddmning "Ny stambana, héghastighetstag (Jarna-
Almedal, Jonkoping-Lund), Positionspapperet” och Samlad effektbeddmning "Ny stambana, hoghastighetstag
(Jarna-Almedal, Jénkdping-Lund), alt. 1”.

108 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s 127-132.

19 Underlagsrapport Nya stambanor.

10 Samlad effektbedémning "Ny stambana, hdghastighetstag (Jarna-Almedal, Jénkdping-Lund)”

"1 Samlad effektbedémning Ny stambana, héghastighetstag (Jarna-Almedal, J6nképing-Lund), godkéand
211130, s. 10. Samtidigt framgar det pa sidan 8 att Stockholm-Géteborg, i dag har cirka 6 miljoner resenéarer
per ar och sédra stambanan Stockholm-Malmé/Képenhamn knappt 3 miljoner resenéarer per ar. Det finns med
andra ord oklarheter.

"2 Samlad effektbedémning Ny stambana, héghastighetstag (Jdrna-Almedal, Jénképing-Lund), godkand
211130, s. 14-15.

35



negativa effekterna utgors av "6vriga externa effekter” samt drifts-, underhalls- och
reinvesteringskostnader under investeringens livslangd. De ej beraknade effekterna som
beddms som positiva ar 6kad kapacitet och ett mer robust jarnvagssystem med farre
forseningar vilket leder till en forbattrad punktlighet. Negativa ej berdknade effekter ror intrang
i landskapet, barriareffekter och buller. Dessa ej beraknade effekter ar enligt Trafikverket
svara att bedéma. Den samlade varderingen av ej berdknade effekter har enligt Trafikverket
darfér bedémts som forsumbar.'® Vi hade gérna sett ett utdkat resonemang om hur olika
aspekter, och da sarskilt kapacitet, har inkluderats i den samhallsekonomiska kalkylen och
vilka aspekter som inkluderas i den kvalitativa bedémningen.

Det samhallsekonomiska resultatet visar pa stor samhéallsekonomisk olonsamhet i alla
kanslighetsanalyser, dven scenariot med 50 procent hogre resande.''* Den
samhallsekonomiska olénsamheten for huvudalternativet resulterar i ett samhallsekonomiskt
underskott om knappt 280 miljarder kronor, vilket &r ungefar 85 procent av investerings-
kostnaden. Med andra ord genererar varje satsad krona endast ett varde om ungefar 15 ére.
Att anvanda investeringsmedel pa detta satt ar problematiskt, speciellt om det leder till
undantrangning av samhallsekonomiskt Idnsamma atgarder. Vi aterkommer till fragan om
undantrangning i slutet av avsnitt 2.5.

Vad galler eventuella kostnadsbesparingar som beskrivits ovan, sa innebar dessa atgarder
effekter som ockséd kommer att minska den samhéllsekonomiska nyttan med investeringen.
Det sker bade direkt i och med langre restider och 6kad framtida underhalls- och
reinvesteringskostnad, men ocksa indirekt genom att antalet resenarer sammantaget kommer
att bli lagre med langre restider och samre regionalt reseupplagg.

Nya stambanor ska inte betraktas som en klimatatgard, vilket tydliggors i Trafikverkets
inriktningsunderlag.'"® Klimateffekten av dverflyttning fran andra trafikslag blir mycket liten,
drygt 20 tusen ton koldioxid prognosar 2040"'®, samtidigt som klimatutslappen fran
byggskedet uppskattas till drygt 7 miljoner ton.""” Det skulle med andra ord med dessa siffror
som utgangspunkt ta mer an 300 ar efter att trafikering av nya stambanor pabérjats innan
“klimatskulden” fran byggskedet skulle betalats tillbaka. Om vi antar att klimatutslappen under
byggskedet i genomsnitt kan halveras, eftersom delar av investeringen ligger langt fram i
tiden, kan aterbetalningstiden reduceras i samma proportion. Se vidare i avsnitt 2.6 for ett
langre resonemang om Trafikverkets planforslag i férhallande till klimatmal.

Summering

| enlighet med direktivet inkluderar Trafikverket tre delar av nya stambanor och pabdrjar
planeringen av ett fardigstallande av de nya stambanornas 6vriga delar, det vill sdga
strackorna Link6ping—Jonkoping—Boras och Jonképing—Hassleholm. Baserat pa aldre
utredningar anger Trafikverket att kapacitetsproblem inte kan |6sas enbart med utbyggnad av
de befintliga banorna eller med utékat underhall. De argumenterar vidare for att nya
stambanor mojliggdr mer punktlig jarnvagstrafik. Trafikanalys lyfter daremot har fragan om
trangsel pa sparen nédvandigtvis betyder att kapaciteten i jarnvagssystemet maste utdkas

3 Samlad effektbedémning Ny stambana, héghastighetstag (Jarna-Almedal, J6nképing—Lund), alt. 1, s. 3-4
och s. 14-18.

14 Den samhallsekonomiska olénsamheten ligger i spannet fran 130 till 418 mdkr fér de sex kanslighets-
analyser som genomforts.

5 Trafikverket (2020) Inriktningsunderiag infér transportinfrastrukturplaneringen fér perioden 2022—2033 och
2022-2037.

6 Framgar i den samhallsekonomiska analysen i den samlade effektbedémningen.

"7 Se Klimatkalkylen Tabell 4.3 i Samlad effektbedémning "Ny stambana, hdghastighetstag (Jarna-Almedal,
Jonkoping-Lund),”.
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genom att bygga nya spar. Till skillnad fran vagtrafiken ar den sparbundna trafiken hart
reglerad med avseende pa vem som far bruka den och nar. Darfor ar det inte endast sparen i
sig som ger tillganglighet, utan hur trafiken pa sparen regleras avgor hur tillgangligheten
paverkas. Pa jarnvagssidan kan Idsningar pa kapacitetsproblem exempelvis omfatta styrning
mot “ratt” prioritering av tag i kombination med styrande prissattning av sparkapaciteten.
Exempelvis ger hdgre banavgift under tidsperioder nar efterfragan ar stor 6kade incitament att
kora langre tag.

Att bygga nya stambanor ar ocksa valdigt kostsamt och kostnadsuppskattningarna har sedan
de forsta diskussionerna om en héghastighetsjarnvag startade mangdubblats. Samtidigt anger
Trafikverket att det framdver kan finnas viss potential att sénka investeringskostnaden med
bland annat férandringar i juridiska regelverk, anpassning av tekniska standarder och
justeringar i och kring tatorter. Nagot som okar restiden och kommande underhallskostnader.
Trafikanalys staller sig anda fragande till vilka kostnadsreducerande atgarder som kommer bli
verklighet, baserat pa hur kostnadsdkningen sett ut historiskt for stora och komplexa
infrastrukturobjekt.

Just en hdg investeringskostnad och relativt sett sma nyttor gor att Nya stambanor beraknas
vara samhallsekonomiskt olénsamma i alla de kanslighetsanalyser som genomférts. Att
Trafikverket lyfter oldnsamheten i sammanfattningen ar bra. Den samhallsekonomiska
olénsamheten ar stor oavsett om nuvarande eller en eventuellt I1agre investeringskostnad
anvands i berakningarna. Med nuvarande kostnadsuppskattning genererar varje satsad krona
en nytta om endast 15 6re. Nyttan med Nya stambanor bestar framfér allt av inbesparad restid
och Okad nytta for persontransportforetag. Klimatnyttan av Nya stambanor berdknas endast bli
20 000 ton ar 2040, vilket kan relateras till de samlade livscykelutslappen av vaxthusgaser vid
investeringens genomférande om drygt 7 miljoner ton.

2.5 Finansiering och ekonomiska ramar

Aven om budgetramen for forslag till nationell plan &r utékad relativt tidigare planerings-
omgangar racker inte given finansiering for allt det som regeringens direktiv anger ska
genomfdras. Det beror dels pa att nya stambanor och alla objekt i nu aktuell nationell plan ska
rymmas inom den angivna budgeten, dels pa att det skett kostnadsférdyringar bade fér nya
stambanor och for objekt i sena skeden i nu aktuell plan. Vi menar anda att Trafikverket har
hanterat situationen pa ett konstruktivt satt, och det ar positivt att Trafikverket i forslag till
nationell plan tydliggdér de problem som resursbristen resulterar i.

799 miljarder kronor ska ocksa rymma delar av nya stambanor

Enligt direktivet till Trafikverket ska alla objekt i nu aktuell plan finnas kvar i Trafikverkets
forslag till ny plan och hartill ska tre delar av nya stambanor inkluderas. Direktivet anger ocksa
att den statliga ramen for atgarder i statlig transportinfrastruktur ar 799 miljarder kronor for
aren 2022-2033 uttryckt i 2021 ars prisniva. Av dessa ska 437 miljarder kronor ga till
utveckling (det vill sdga nyinvestering, trimnings- och miljéatgarder, stadsmiljdavtal, regionala
planer och 6vrig verksamhet) och 165 respektive 197 miljarder kronor till vidmakthallande
(underhall, barighet, med mera) av vag respektive jarnvag. Sammantaget utgor den statliga
ramen en 6kning om 25 procent till utveckling och kring 18 procent till vidmakthallande jamfort
med nu gallande plan. Den del av utvecklingsanslaget som Trafikverket foreslar ska ga till
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namngivna investeringar (investeringar stérre an 100 miljoner kronor) utgdr 289 miljarder
kronor, dar 104 miljarder kronor gar till tre etapper av nya stambanor.

Forutom statligt anslag om 799 miljarder kronor under planperioden tillkommer ocksa annan
finansiering till Trafikverket for bade underhall och investering om nastan 82 miljarder kronor.
Banavgifter om narmare 27 miljarder kronor far anvandas till jarnvagsunderhall. Trangselskatt,
I&n som ska aterbetalas med framtida trangselskatt och infrastrukturavgift om sammantaget
knappt 40 miljarder kronor ar enligt Trafikverket helt kopplade till ett storre antal objekt med
sarskild finansieringsldsning (E4 Forbifart Stockholm och 6vriga investeringar inom
Stockholmsdverenskommelsen, Vastsvenska paketet och Skurubron). Hartill finns sa kallad
medfinansiering (utdver statligt anslag genom lansplaner) om drygt 15 miljarder kronor som
helt ar dedikerat till specifika projekt.

Trafikverket tydliggjorde i sitt inriktningsunderlag''® att underhall bade pa vég och jarnvag ar
eftersatt och att mer resurser behdvs. Enligt direktivet ska alla objekt i nu aktuell plan ocksa
finnas kvar i Trafikverkets forslag till ny plan och hartill ska tre delar av nya stambanor
inkluderas. De tre etapperna av nya stambanor har sammantaget kostnadsberaknats till 163
miljarder kronor som framgar tidigare, vilket i dagslaget beraknats utgéra 50 procent av hela
utbyggnaden av nya stambanor. Under planperioden féreslas 104 miljarder kronor laggas pa
de tre etapperna som beraknas stéa fardiga efter planperiodens slut 2040. Planering for
resterande delar av nya stambanor prognostiseras pabdrja kring 2030 och fortsatta efter
planperiodens slut. Byggstart for resterande stambanedelar prognostiseras kunna pabdrjas
samtidigt som de tre etapperna fardigstalls under aren 2034 till 2040.

Trafikverket foreslar nodvandiga besparingar for att kunna uppfylla
direktivet

Som framgar ovan ar det ont om resurser givet direktivets krav och Trafikverkets uppgift initialt
blir att ge forslag pa hur det ar majligt att férhalla sig till dessa krav. Trafikverket ger séledes
férslag pa omprioriteringar i form av omférdelningar, justeringar och ett fatal forslag pa nya
objekt. Dessa omprioriteringar kan pa ett dvergripande plan betraktas som Trafikverkets
atgardsforslag.

| Tabell 2.3 askadliggors de ekonomiska ramarna for de huvudsakliga atgardsomradena.
Forutsattningarna for planrevideringen ar den nu gallande planen (kolumn Géllande plan).
Sedan féregaende planomgang har det tillkommit kostnader pa grund av att man nu bedémer
att genomférandet av atgarderna kostar mer liksom att direktivet pekar ut ett antal namngivna
investeringar (se kolumn Tillkommande kostnader).

Sedan féregaende planperiod tillkommer enligt direktivet ytterligare medel om 23 + 33
miljarder kronor fér underhall (vidmakthallande) och 3 miljarder kronor till lansplanerna, vilket
innebar att Trafikverket kan anvanda mer resurser till dessa omraden.'"® Fér namngivna
investeringar i nu gallande plan som ar pagaende eller annu inte pabdrjats har kostnaderna
Okat med 39 miljarder kronor. Hartill ska 3 miljarder kronor laggas pa ytterligare delar av
Norrbotniabanan (NBB) som enligt direktivet ska fortsatta byggas under planperioden. De tre
delar av nya stambanor som ocksa ska inga i kommande plan har berédknade
kostnadsokningar om 31 miljarder kronor. Satsningen pa det nya signalsystemet ERTMS
kostar likasa mer (+8 miljarder) och behdver enligt Trafikverket ocksa utdkas (+21 miljarder)

18 Trafikverket (2020) Inriktningsunderiag infér transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022—-2033 och
2022-2037, TRV 2020/73376, s. 77-78.

% Som vi namnt tidigare i avsnitt 2.2 har Trafikverket &skat mer medel fér vidmakthallande, men har inte fatt sa
mycket man har bedémt att man behdver.
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vilket sammantaget innebar tilkommande kostnader pa ytterligare 29 miljarder kronor. Det ar
framfor allt overenskommelser pa EU-niva som styr i vilken takt utbyggnaden av ERTMS bor
ske.

Gallande plan liksom tillkommande kostnader fran uppskattade kostnadsokningar liksom
namngivna objekt i direktivet kan betraktas som utgangspunkten i Trafikverkets arbete med att
ta fram forslag pa nationell plan (kolumn Utgangspunkt). D& utgangspunkterna uppgar till 820
miljarder kronor och den ekonomiska ramen ar 799 miljarder kronor behdver Trafikverket
foresla atgarder som minskar kostnaderna med 21 miljarder kronor. | kolumn Trafikverkets
atgardsforslag askadliggors vilka atgarder, eller omprioriteringar, Trafikverket foreslar.

Trafikverkets atgardsforslag innefattar olika atgardsomraden. Fér namngivna investeringar ser
Trafikverket méjlighet till besparingar om sammantaget 3 miljarder kronor pa en del objekt, det
handlar da bland annat om att &ndra omfattning. Genom att i tid senareldgga nio objekt sa att
de hamnar utanfér nu aktuell plan sparas ytterligare 11 miljarder kronor. En senareldggning av
nya stambanor pa delen mellan Géteborg-Boras tvingas ocksa fram till foljd av férseningar
vilket sparar 3 miljarder kronor. For ERTMS foreslas hartill en langsammare utrullning som
spar 9 miljarder kronor i denna planperiod. Pa besparingssidan foreslas slutligen att budgeten
till stadsmiljéavtal reduceras med 4 miljarder kronor jamfort med nu aktuell nationell plan.

Tabell 2.3. Fordelning av den ekonomiska ramen (i miljarder kronor) i Trafikverkets forslag till nationell plan
2022-2033.

Trafikverkets
ek.
férdelning
(mdkr)

Géllande  Tillkommande  Utgangs- Trafikverkets

plan kostnader punkt atgérdsférslag
(mdkr) (mdkr) (mdkr) (mdkr)

Vidmakthallande

174 +23 197 197
vag
Vidmakthallande
jémvag 132 +33 165 165
Namnaivna +39 -3 (besparingar)
investgrin ar 123 (kostnader) 165 -11 (senarelagda) 153
9 +3 (NBB) +3 (nya objekt)
-3 (senarelagd
Nya stambanor 76 +31 107 Géteborg-Boras) 104
+8 (kostnader) - .
ERTMS 10 +21 (utbkning) 40 -9 (langre byggtid) 31
Tr_iTrJing_s- och 37 37 +5 42
miljéatgarder
Stadsmiljdavtal 13 13 -4 9
_Forskni_ng och 5 5 -
innovation
Planering och
myndighets- 17 17 17
utdvning
Bidrag, mm 33 33 33
Lansplaner 39 +3 42 42
Totalt 659 +161 820 -21 799
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Trafikverket foreslar att ett begransat antal nya investeringar, bland annat kopplat till
industrisatsningar i Norrbottens och Vasterbottens Ian och atgarder pa Ostkust- och
Vastkustbanan, om drygt 3 miljarder kronor Iaggs till. Trafikverket foreslar ocksa att medel till
trimnings- och miljéatgarder 6kas'° med drygt 5 miljarder kronor. '’

Sammantaget gor detta att kostnaderna i forslag till nationell plan kan minska med 21
miljarder kronor och pa sa satt i dagslaget halla planperiodens budget om 799 miljarder kronor
(se kolumn Trafikverkets ek. férdelning).

Trafikverket tydliggor att utan kostnadsbesparingar tecknas minst tre
planperioder framat in

Enligt direktivet utgor planperioden en tolvarsperiod, men pengar tecknas i praktiken in langre
an sa. Det ar bra att Trafikverket redan i planforslagets sammanfattning tydliggor att
"betydande investeringsvolymer fortsatter in pa den férvantade nastkommande planperioden
(2026—2037). Om man hypotetiskt antar att denna har oférandrad ram for utvecklingsanslaget
skulle det innebara att kommande planperiod redan ar dvertecknad med omkring 40 miljarder
kronor. En stor del av dessa medel harror sig till nya stambanor och signalsystemet
ERTMS." 122

Figur 2.1 nedan fran Trafikverkets huvudrapport visar att pengar for utveckling av transport-
systemet redan nu ar intecknade langt efter planperiodens slut givet de antaganden som
anges ovan.
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Figur 2.1. Trafikverkets forslag pa ungefarlig fordelning av kostnadsvolymer for utvecklingsanslaget over tid
(miljarder kronor). Den foreslagna planperioden stracker sig mellan 2022 och 2033. Medelstilldelningen efter
2033 antas vara lika stor som i slutet av planperioden.

Kalla: Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 12.

120 Okas jamfoért med nu aktuell plan till 42 mdkr enligt s. 7 i underlagsrapport trimnings- och miljdatgérder.

21 Trafikanalys menar att det finns goda skal att sétta av mer resurser till trimnings- och miljéatgarder eftersom
mycket tyder pa att dessa atgarder sammantaget ar samhallsekonomiskt IGnsamma och har god maluppfyllelse.
Att endast ett fatal nyinvesteringar (kopplat till industrisatsningar i norr) kan tillkomma ar daremot synd,
Trafikanalys menar att det finns ett antal samhallsekonomiskt motiverade investeringar i bade vag- och jarnvag
som ocksa borde fatt utrymme att genomféras i kommande nationell plan.

122 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s. 12.
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For kvarvarande centrala delar av nya stambanor inkluderas 3 miljarder kronor for planering
under denna planperiods avslutande ar. Darefter ar det arligen utlagt fiktiva investeringsmedel
fram till 2040. | figuren syns ocksa hur de tre i direktivet beslutade delarna av nya stambanor
planeras att fardigstallas efter planperioden.

Observera att det i stort sett inte finns nagra investeringsmedel avsatta till investeringar i
vaginfrastruktur efter planperiodens slut i figur 2.1 ovan, och inte heller till investeringar for
sjofartens infrastruktur. Det framgar med all tydlighet att det ar jarnvagsprojekt som leder till
att budgeten ar intecknad under och efter planperioden. Som framgar i texten ovan borde
ocksa vissa investeringar genomforts under planperioden for ett mer optimalt genomférande
och resultat, men har tvingats skjutas pa framtiden till féljd av resursbrist givet direktivets krav.

Att investeringsmedel blir uppbundna en lang tid framéver ar problematiskt. Trafikanalys
menar att det darmed finns en risk att vi i framtiden inte kan genomféra de atgarder vi da
skulle prioritera. Vi lever mer an tidigare i forandringens tidevarv dar utvecklingen sker snabbt
och det ar svarare an tidigare att prognostisera bade trafik- och teknikutveckling. Det ar
onskvart att planera infrastruktur inom den tidshorisont vi kan dverblicka och efterstrava viss
flexibilitet for framtiden. Det bor framoéver finnas majlighet att utveckla ett vagnat lampat for
automatiserade fordon och exempelvis bygga elvagar och annat vi i dag inte har en klar bild
av. Det ar darfor riskfyllt att redan nu fullt ut teckna in investeringsmedel och pabdrja
byggnationer som tar medel aven in pa 2040-talet.

Vad som inte framgar i figuren ovan ar att Trafikverket planerar for att nya stambanor ska sta
fardiga till 2045. Det bygger pa antagandet att det fortsatt skjuts till investeringsmedel i samma
takt som under slutet av planperioden till 2042 for att darefter avta.'?

Som vi skrivit tidigare sa anger Trafikverket att man méjligen skulle kunna sénka kostnaden
for resterande bygge av nya stambanor med 65 miljarder kronor givet ett antal villkor. Vi
undrar dock om det ar rimligt att planera for att det kan bli kostnadssankningar i den
omfattningen, nar uppféljningar av kostnadsutvecklingen tidigare (endast) visat pa kostnads-
Okningar?

Troliga kostnadsokningar riskerar att medfora problem

Denna plan (och kommande planer) ar inte bara helt intecknad langt fram i tiden. Trafikverket
tar inte heller hojd for att det kan bli kostnadsférdyringar (av olika skal) framéver. Kostnads-
6kningar for stora och komplexa objekt har vi sett historiskt'?4, liksom fér investeringar i
infrastruktur i allmanhet'?.

Ur regeringens direktiv till Trafikverket framgar att "Forslaget till nationell plan ska vara
tillrackligt robust for att medge flexibilitet vid eventuella kostnadsforandringar.”'?6 Fragan ar
om det ens har varit méjligt att uppfylla detta givet 6vriga férutsattningar som direktivet anger
ska inga i planforslaget. Att Trafikverket inte haft mandat att plocka bort objekt med stora
kostnadsférandringar gor situationen hogst problematisk. Trafikverket tydliggor i sitt forslag till
nationell plan att det finns en hel del som kan paverka objektens kostnad och det galler
framfor allt objekt som ligger sent i planen och ar i tidiga planeringsskeden. Férandringar av

123 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s. 131.

124 Jaderholm och Nilsson (2020) Kartldggning och analys av kostnadspaverkande faktorer i stora
infrastrukturprojekt.

125 Riksrevisionen (2021) Kostnadskontroll i infrastrukturinvesteringar, RiR 2021:22.

126 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram ldnsplaner f6r regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409). s 20.
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investeringarnas omfattning eller utformning ar kostnadsdrivande liksom dyrare insatsvaror.
Omstandigheter som inte varit kdnda i tidigare utredningsskeden paverkar troligen ocksa
kostnaden uppat.

Trafikanalys har i tidigare granskningar'?” kunnat konstatera att kostnaden fér objekt som
ligger sent i en plan far en betydligt hégre kostnadsuppskattning an vad som initialt framkom. |
byggstartsgranskningen 2021 hade ett flertal objekt som foreslogs flytta till grupp 4—6 for att
férberedas for byggstart i genomsnitt en berdknad kostnadsokning pa 70 procent jamfort med
ursprunglig kostnadsuppskattning. | Trafikverkets forslag till nationell plan (dar objekten nu
ligger) tydliggors aven detta, vilket ar bra.

Foérutom kostnadsokningar som ar svara att forutse (t.ex. ovantade forutsattningar eller
férandring av objektens omfattning som tidigare har uppstatt och aven framéver kan uppsta
for objekt i tidiga skeden) sa okar vag- och jarnvagsindex betydligt snabbare an KPI. Mellan
2009 och 2021 har investeringsindex for jarnvag respektive vag 6kad med i genomsnitt 2,9
respektive 2,8 procent per ar samtidigt som KPI endast har 6kat med i genomsnitt 1 procent
per ar. 128

Om vi i en férenklad analys antar att byggindex aven fortsattningsvis ligger dver KPI kan vi
uppskatta hur de sammanlagda kostnaderna for objekten skulle kunna utvecklas. Det skulle
kunna vara ett rimligt scenario, men det skulle ocksa kunna bli hogre kostnadsoékningar liksom
lagre.

Under de senaste 12 aren har investeringsindex enligt ovan i genomsnitt 6kat med drygt 1,8
procentenheter mer an KPI bade fér vag och jarnvagsinvesteringar. | Figur 2.2 har vi utdver de
kostnader Trafikverket redovisar som askadliggoérs i Figur 2.1 lagt in kostnadsfordyringar
baserat pa historisk skillnad mellan byggindex och KPI fér vag respektive jarnvag.

Figur 2.2 stracker sig ocksa ytterligare fem ar till 2045 jamfort med Figur 2.1. For aren efter
2040 till 2045 har det antagits en investeringsbudget for "grundutbudet "av vag-, jarnvags- och
sjofartsinfrastruktur som ar densamma som 2040, men dar ocksa sj6farts- och
vaginvesteringar aterigen med tiden far visst utrymme. '?°

127 Se bl.a. Trafikanalys (2021) Rapport 2021:7, Granskning av Trafikverkets byggstartsforslag 2021.

128 KPI hittas pa SCB:s webbplats. For investerings- och underhallsindex se; Index for Webb t.o.m. dec
2021.xlsx

129 Baserat pa Figur 2 och Figur 30 i Trafikverket forslag till nationell plan, samt "merindexuppréknat” relativt
KPI.
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Figur 2.2. Simulerad kostnadsfordelning i miljarder kronor (mdkr) 6ver tid dar det beaktats att investerings-
index for vag respektive jarnvag fortsatt ligger pa samma niva 6ver KPI framéver som de senaste tolv aren.
Utstrackt aven till 2045 da hela atgardspaketet med nya stambanor planeras sta fardigt, dar det antagits en
investeringsbudget pa samma niva som 2040, men dar ocksa sjofarts- och vaginvesteringar med tiden far visst
utrymme.

| Figur 2.2 ovan framgar det hur objekt som planeras langt fram i tiden kan forvantas fa ékade
kostnader som gor att budgetramarna langt ifran racker for det som det i dag planeras for. Sett
i detta perspektiv med troliga kostnadsdkningar samt ett fardigstallande av nya stambanor till
ar 2045 ar de fyra kommande planperioderna redan nu hogt 6vertecknade. '*°

Observera aterigen att kostnadsdkningarna som redovisas har inte beaktar andra kostnads-
forandringar an vad som kan férvantas av den normala kostnadsutvecklingen inom
branschen, dvs. “en generell 6kning av bygg- och anlaggningskostnader” utdver KPI. Det
inkluderas inte andra kostnadsokningar som vanligtvis ocksa uppstar och som Trafikverket
redog0r for och forklarar att de beror pa: ”... férandringar av investeringarnas omfattning eller
utformning. Ytterligare en del férklaras av dyrare insatsvaror ........ Slutligen forklaras en del
av omstandigheter som inte varit kénda i tidigare utredningsskeden.”"®!

Trafikverket kommer med dessa ekonomiska forutsattningar under éverskadlig framtid fa ett
svart pussel att lagga. Vi menar att det ar en stor risk att det kommer att uppsté problem om
kostnaderna 6kar och pengarna inte racker. Det kan darfor finnas ett behov av att se dver
finansieringsfragan.

Sammanfattningsvis trangs atgarder av olika art undan

Trafikverket har fatt géra harda prioriteringar vilket leder till problem med undantrangning pa
flera satt:

e Underhall som enligt Trafikverket ar nédvandigt blir inte genomfért i ratt tid och
infrastrukturens standard kommer darmed att forsamras under planperioden.

e Nya stambanor berdknas vara samhallsekonomiskt oldnsamma och eftersom de
enligt direktivet maste inkluderas pa ett sadant satt att Ibnsamma jarnvags- och

130 Dys. planerna 2022—-2033, 2026—2037, 2030-2041 och 2034—2045.
31 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 11.
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vaginvesteringar trangs undan ar det ineffektivt. Med fler Ionsamma atgarder hade
den samhallsekonomiska nyttan av planférslaget kunnat 6ka markant.

e Bade samhallsekonomiskt Ibnsamma och oldnsamma investeringar startar senare an
de skulle kunna vilket ocksa senarelagger nyttan av respektive atgard.

¢ Investeringsatgarder laggs ut under en langre tidsperiod och nyttan av dessa atgarder
senarelaggs darmed ocksa.

e ERTMS genomfors under en period som stracker sig bortom planperioden, vilket
forsenar en full implementering och nyttiggérande samt riskerar att leda till en hogre
kostnad fér genomférandet.

e | vilken utstrackning och nar i tid det framdver kan behdva byggas ny infrastruktur
(elvagar och annat) har vi i dag inte en klar bild om. Det kan darfor vara riskfyllt att
redan nu under vissa antaganden inteckna framtiden genom att planera och pabdrja
investeringar som tar i ansprak mycket stora budgetmedel till mitten av 2040-talet.

Summering

Sammantaget paverkas mojligheten till att genomféra atgarder i kommande planerings-
omgangar eftersom flera planperioder fram i tiden tecknas in. Att investeringsmedel ar
uppbundna langt in i framtiden ar problematiskt och medfér en risk att vi inte i framtiden kan
genomfdra de atgarder vi da skulle prioritera. Infrastruktur bor planeras inom den tidshorisont
vi kan Overblicka, for att maojliggora viss flexibilitet i framtiden. Framdver kan det finnas behov
av investeringar for exempelvis automatiserade fordon och i elvagar.

2.6 Planforslaget i forhallande till klimatmal

| direktivet till Trafikverket star det att klimatmalen ska vara utgangspunkt for Trafikverkets
(och lansplaneupprattarnas) analyser och forslag till atgarder. 2 Etappmalet till 2030 innebéar
att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter exklusive flyget ska minska med 70 procent
senast 2030 jamfort med 2010. Det dvergripande klimatmalet innebar att Sverige inte ska ha
nagra nettoutslapp av vaxthusgaser ar 2045.

| direktivet till Trafikverket star det att en 6kad transporteffektivitet kan bidra till de samhallsmal
som finns, bland annat klimatmalet, men ocksa till regional utveckling, Sveriges konkurrens-
kraft och starkt tillganglighet med hjélp av infrastrukturen.’®® Som ett exempel star det i
direktivet att éverflyttning av gods fran vag till sjofart och jarnvag okar transporteffektiviteten
och att utslappen av vaxthusgaser kan minska. '3

| det har avsnittet undersdker vi narmare hur planforslaget hanterar klimatutmaningen och hur
Trafikverket beskriver sitt arbete rérande transporteffektivitet. Det underlag vi studerat ar i
huvudsak planforslagets huvudrapport. Vi presenterar dessutom en férenklad analys av
klimateffekter i byggskedet och vid trafikering for att ytterligare askadliggéra delar av
planforslagets klimateffekter.

132 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409). s. 2.

'3 |bid. s. 4.

34 bid. s. 11.
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Trafikverket beskriver hur planforslaget forhaller sig till klimatmalen

Trafikverket skriver om hur man hanterar klimatfragan pa olika stéllen i huvudrapporten. Den
Overgripande beskrivningen av hur planforslaget férhaller sig till klimatmalen gors i
sammanfattningen.

Trafikverket hanvisar i huvudrapporten till att man i Inriktningsunderlaget beskrivit att
transportsektorns klimatmal kan nas kostnadseffektivt och hallbart med effektiva styrmedel
som i stor del ligger utanfér Trafikverkets radighet.'*® De huvudsakliga styrmedel som pekas
ut ar elektrifiering, reduktionsplikt och hogre skatt pa fossilt bransle. Trafikanalys holl i
remissyttrandet pa Inriktningsunderlaget med om att det framst ar dessa styrmedel som kan
hjalpa till att na klimatmalet."s” Trafikverket tydliggjorde i en radiointervju att byggande av
transportinfrastruktur inte &r ett medel for att na klimatutmalen'®, utan detta nas pa andra satt
och med styrmedel som paverkar hur transportinfrastrukturen anvands.

Prognoserna av atgardsforslaget i nationell plan utgar ifran ett scenario som innehaller redan
beslutade och aviserade styrmedel och atgarder inom transportsektorn for att na klimatmalet,
det vill sdga bl.a. antaganden om framtida 6kningar av bransleskatter och reduktionsplikt. '3®
Trafikverket inkluderar dessutom ett antagande om att atgarder kommer att vidtas som gér att
bilinnehavet per person slutar 6ka och istallet minskar nagot. Vilken typ av styrmedel och hur
kraftfullt det behdver vara for att fa effekt anges dock inte. Dessa antaganden innebar att
jarnvagsinvesteringar blir nagot mer samhallsekonomiskt Ionsamma (det vill sdga att nya
stambanor har berdknats bli mindre oldnsamma) och vaginvesteringar blir nagot mindre
[6Gnsamma.

Det ar bra att Trafikverket framhaller att det viktigaste for att na klimatmalen handlar om att
gora vagtrafiken fossilfri. Det ar ocksa tydliggérande att Trafikverket anger att 6kade
satsningar pa jarnvag ger en mycket liten éverflyttning och endast marginellt minskar den
utslappsmassigt dominerande vagtrafiken. Det kan finnas stora nyttor med atgarder inom
jarnvagsomradet, men klimatnyttan ar lag.'° Foér att na 2030-malet kravs enligt Trafikverket
darfér en 6kad anvandning av biodrivmedel inom vagtrafiken och innan 2045 maste eldrift
dominera. ™' Vagsektorns utslapp kan ocksa minska genom att minska vagtrafiken, skriver
Trafikverket.'*? Daremot pekar Trafikverkets prognoser pa att planférslagets jarnvags-
investeringar endast minskar vagtrafikarbetet med en kvarts procent, samtidigt som de
vagtrafikinvesteringar som finns med i planforslaget 6kar trafikarbetet ungefér lika mycket. '3
Trafikverket argumenterar anda for att prioriteringarna i planforslaget paverkas av ambitionen
att flytta Gver transporter fran vag till jarnvag och sjofart. Trafikanalys kan i det sammanhanget
konstatera att planférslagets prioriteringar i stort ar styrda av regeringens direktiv till
Trafikverket.

| den har granskningen férdjupar vi oss inte i prognoserna over trafikens utveckling, men vi
kan konstatera att hur trafiken utvecklas i framtiden sjalvklart ar svart att beddma och i stor
utstrackning beror pa omvarldsfaktorer och vilka styrmedel som vidtas i transportsystemet.
Genom att jamfora faktiskt utfall med trafikprognoser gar det att med en grov jamférelse av

135 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 19.

"% |bid. s. 31 och ref IP.

137 Trafikanalys (2021) Yttrande 6ver Trafikverkets inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér
perioden 2022-2033 och 2022—-2037.

138 Vetenskapsradions nyheter 7 feb 2022, https:/sverigesradio.se/avsnitt/1875828

139 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 19.

140 |bid.

41 |bid. s. 31.

142 |bid. s. 19.

43 |bid.
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olika uppgifter om trafikutvecklingen konstatera att prognosen i planforslaget éver trafikens
utveckling inte uppvisar samma tendenser som uppgifter om trafikutvecklingen fran statistik.
Trafikanalys ser anledning att framéver genomféra en férdjupad analys av hur prognoser
forhaller sig till faktiskt utfall. Prognoserna ligger bland annat till grund for de bedémningar
man gor av olika infrastrukturinvesteringars effekter.

De foreslagna investeringarnas klimatpaverkan under byggtiden kan
tydliggoras mer

Beskrivningarna av hur planférslaget bidrar till klimatmalet finns i avsnitten i huvudrapporten
dar planforslagets bidrag till och effekter pa de transportpolitiska malen beskrivs'4 samt i
rapporten om planférslagets samlade effekter.'*® Byggandet av transportinfrastruktur har
ocksa stor paverkan pa utslapp av vaxthusgaser och Trafikverket jobbar med klimatkrav i
byggskedet. '8 Daremot beskrivs inte det arbetet i planférslagets huvudrapport, méjligen for
att det inte ar ett krav fran direktivet att redovisa detta. Klimatpaverkan under byggtiden av de
foreslagna investeringarna redovisas i en tabell i de samlade effektbedémningarna for
respektive objekt baserat pa den sa kallade klimatkalkylen. Det ar dock inget som tydliggors i
Trafikverkets huvudrapport. Vi har i var granskning av Trafikverkets byggstartsrapportering

tidigare pekat pa att redovisning av investeringarnas klimatpaverkan under byggtid saknas.'#’

Da byggande av transportinfrastruktur medfor klimatpaverkan, skriver Trafikverket att man
inom ramen for anlaggningsarbetet med nya stambanor kommer att arbeta med utveckling
och innovationer i omstallning mot klimatneutrala material och energieffektiva metoder.
Trafikverket menar att detta sedan ska bidra till en 6kad uppfyllelse av klimatmalet."*® Da nya
stambanor kommer att medféra en mycket stor klimatpaverkan under byggskedet ar det initialt
viktigt att i sa stor utstrackning som méjligt minska dess klimatpaverkan i detta skede.
Eftersom det ar forst i och med framtida trafikering och 6verflyttning mellan trafikslag som
klimatnytta kan uppsta sa skulle en "neutralisering” eller "aterbetalning” av byggskedets
klimateffekt kunna uppsta forst nar jarnvagen tagits i bruk. Hur lang tid detta sedan kan ta
beror daremot pa en mangd olika faktorer. For att synliggora storleken pa den sammantagna
klimatpaverkan fran byggskedet och kommande trafikering under objektets ekonomiska
livslangd, presenterar vi nedan resultat fran en férenklad analys for ett urval namngivna
objekt.

Sammantagna klimateffekter i byggskede och vid trafikering — en
forenklad analys

For att synliggora objektens klimateffekter kan redan framtagen kunskap anvandas. Ett satt att
ge en samlad bild av objektens beraknade utslapp av vaxthusgaser ar att basera
beskrivningen pa redovisad klimateffekt vid byggande, reinvestering (inklusive drift och
underhall) samt infrastrukturens beraknade utslapp av vaxthusgaser till féljd av kommande
trafikutvecklingen. Det forra kan erhallas fran klimatkalkylen och det senare fran den
samhallsekonomiska kalkylen i respektive objekts samlade effektbedémning. Berdknade
koldioxidutslapp redovisade i den samhallsekonomiska kalkylen angivet i ton per ar summeras

44 |bid. s. 31 och s. 184.

145 Trafikverket (2022) Planférslagets samlade effekter. Utifran férslag till nationell plan och preliminéra
lansplaner for transportinfrastrukturen 2022-2033, s. 36—40.

146 www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/energi-och-klimat/klimat-i-
infrastrukturprojekt/ [Hamtat 2021-12-21].

47 Trafikanalys (2021) Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag 2021.

148 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 130.
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med klimatkalkylens redovisade klimatavtryck vid investeringens genomférande. Resultat av
en sadan summering framgar nedan i Tabell 2.4 for vart urval om 25 objekt.

Berakningen har baseras endast pa klimatkalkylens effekter vid byggskedet samt effekter pa
trafik for prognosar 2040 multiplicerat med objektets livslangd'*®. Det utgér en forenkling.
Eftersom klimateffekter av reinvestering samt drift och underhall inte redovisas per ar pa ett
relevant satt i den samlade effektbedémningen i dag ar det inte méjligt att inkludera dessa nu,
vilket underskattar infrastrukturens klimatpaverkan. Samtidigt s& kan klimateffekten i
byggskedet bli betydligt lagre for objekt som byggs langre fram i tiden om det da finns
byggmaterial, processer och maskiner som har lagre emissioner av klimatgaser.

Att endast anvanda trafikens klimateffekter prognosar 2040 och anta att klimateffekten ar
densamma under hela objektets livslangd kan leda till en éverskattning eller underskattning av
de trafikala effekterna. For objekt med sen byggstart och lang byggtid dar faktisk trafikstart
ligger langt fram i tiden dverskattas den kommande trafikens klimateffekt.

For objekt som omvént byggstartas i nartid, gar fort att genomféra och har trafikstart inom
nagra ar underskattas den kommande trafikens klimateffekt. Att klimatkalkyl och samhalls-
ekonomisk kalkyl bygger pa ett antal olika antaganden och férutsattningar bor ocksa namnas.
De bada analyserna genomférs ocksa idag for olika syften, vilket kan komplicera bilden. s

Av de 25 objekten i vart urval saknar sju objekt bade klimatkalkyl for byggskedet och
samhallsekonomisk kalkyl som ska ange klimateffekter av trafikering. Sex av dessa objekt
berdr signal- och kommunikationssystem for jarnvag och det sjunde utgors av
kapacitetsforstarkning kopplat till Sédertaljebron.

Som framgar i Tabell 2.4 resulterar alla 14 jarnvagsinvesteringar som har redovisade
klimateffekter bade i byggskedet och for trafikering i en férandrad trafikering (pa vagsidan)
som minskar klimatpaverkan. Av dessa har dessutom tre objekt sammantaget en positiv
beraknad klimateffekt (Malmbanan Kiruna-Riksgrénsen Stax 32,5 ton, Katrineholm
férbigangsspar och Ange—Ostersund kapacitets och hastighetshéjande &tgérder).

Dessa tre objekt har alla sméa klimateffekter kopplat till byggskedet. Aven ett vagobjekt

(Rv 26 Mullsjé6—Sléattang) har stora minskande effekter av trafikering relativt byggskedet, men
den sammantagna klimateffekten ar anda 6kande. Vaginvesteringar resulterar vanligtvis
annars i klimatutslapp bade vid investeringstillféllet och till féljd av trafikering i och med
kommande 6kande vagtrafik.

Att klimateffekten i byggskedet ar stor for vissa projekt ar daremot problematiskt. Fér de fem
stora jarnvagsobjekten i Tabell 2.4 forefaller den positiva klimateffekten av trafikering vara lag
relativt klimateffekten i byggskedet (Nya stambanor helheten, Géteborg—Boras, Ostlénken,
Héssleholm—Lund och Norrbotniabanan Skelleftea—Lulea). Under objektens 60-ariga livslangd
ar den initiala klimatpaverkan langt ifran "aterbetalad”.

149 Klimateffekter vid byggskedet + (klimateffekter fran trafiken prognosar 2040 pa den fardiga anlaggningen x
anlaggningens livslangd) = Total klimateffekt.

180 Klimatkalkylen baseras pa sa kallad livscykelanalys (LCA) som &r ténkt att inkludera alla klimateffekter under
en produkts hela livscykel fran utvinning av naturresurser till dess att produkten inte anvands langre och ska tas
om hand. Samhallsekonomisk kalkyl (SEK) & andra sidan har har ett mer avgransat perspektiv och beaktar inte
ett LCA perspektiv, men alla klimateffekter fran "tank till dack”.

47



Tabell 2.4. Sammantagna beraknade klimateffekter baserat pa en forenklad analys. Exklusive klimateffekter av
reinvestering, drift och underhall. Baserat pa underlag fran respektive objekts samlade effektbedémning i
Tabell 2.3 (Samhaéllsekonomisk analys) och Tabell 4.3 (Utslapp och energianvandning: Byggande, drift,
underhall, reinvestering). Ett minustecken i kolumnen Trafikering innebar att klimatutslappen minskar.

Utslépp av koldioxid, ton CO2
Byggskede

Trafikering (ek.
livsldngd)
SEB/ur SEK

SEB/ur
klimatkalkyl!

Nya stambanor

Nya stambanor, helheten 7 219 430 -1 240 200 5979 230
Goteborg—Boras, del av Nya stambanor 548 509 -33 000 515 509
Ostlanken, del av Nya stambanor 1275405 -276 000 999 405
Hassleholm-Lund, del av Nya stambanor 465 161 -151 800 313 361
Forslag till objekt ar 1-3 (ar 2023-2025)

Godsstraket Hallsberg—Asbro, dubbelspar 185 064 - 185 064
Fortatning av GSM-R } } }
(Jarnvagskommunikationssystem)

FRMCS tunnel ) ) )
(Jarnvagskommunikationssystem)

Objekt i grupp 4—6

E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sodertérn 162 434 - 162 434
Nya objekt i grupp 4-6

ERTMS TC Stockholm Gavle (Signalsystem) - - -
ERTMS TC Boden Ange (Signalsystem) - - -
ERTMS vidareutveckling (Signalsystem) - - -
g/ltzl)r(ng;’r;atr;rt(iruna—Riksgrénsen 4126 -5 400 1274
Norrbotniabanan Skellefted—Lulea 359 210 -156 600 202 610
Forslag till objekt ar 4—-6

Uppsala, Plankorsningar 21165 21165
E4/E20 Soédertaljebron, ) ) )
Kapacitetsforstarkning tfa E4 Forbifart Sthim

Malmbanan Nattavaara bangardsfoérlangning 4276 -1 200 3076
Rv 26 Mullsj6—Slattang 4 537 -3 600 937
HOgsjo vastra, forbigangsspar 4538 -1 200 3338
Katrineholm, férbigangsspar 1875 -2 400 -525
Heby, motesspar 1453 -1 200 253
Sl e apactets oo 1522 w
Laxa, bangardsombyggnad 4 576 -1 800 2776
Ange—Ostersund, kapacitets- och 427 -600 173

hastighetshéjande atgarder
ERTMS, Trafikledningscentral Boden Ange
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Baserat pa de uppgifter som framgar i Tabell 2.4 skulle aterbetalningstiden fér exempelvis
Norrbotniabanan bli drygt 130 ar och for hela paketet av Nya Stambanor 350 ar. | och med att
planering och byggnation kan ta lang tid for stora jarnvagsinvesteringar kommer forstas
klimateffekten i bade byggskedet och fér kommande trafikering bli annorlunda an vad som
redovisas ovan. Om vi antar att klimateffekten i byggskedet i genomsnitt kan reduceras till 30
procent av dagens beraknade klimatbelastning samtidigt som vi bortser fran att vagtrafiken
hogst sannolikt ar helt fossilfri efter 2050, kommer aterbetalningstiden fortsatt vara mycket
lang med 100 ar'®".

Trafikanalys menar att information enligt ovan vore bra att synliggdra i planférslaget for att 6ka
transparensen om hur stor klimatpaverkan infrastrukturinvesteringar kan beraknas fa. Det bor
ocksa vara viktig information till den kommande klimatpolitiska handlingsplanen att redovisa
klimatpaverkan fran planerade infrastrukturinvesteringar. Det finns exempel fran omvarlden
dar regeringar har andrat planerade transportinfrastrukturinvesteringar av klimatskal. 5

Direktivet och de ekonomiska ramarna ger férutsattningar for Trafikverkets planeringsarbete
och Trafikverket fyller saledes ut dessa ramar med olika investeringar. Som vi bland annat
pekar pa i avsnitt 2.2 framhaller Trafikverket att mer medel till vidmakthallande vore
samhallsekonomiskt effektivt.

Trafikanalys tycker att det ar bra att Trafikverket ar tydliga i planférslaget att vidmakthallande
ar val investerade pengar bade ur ett samhallsekonomiskt perspektiv och ur klimathanseende
da mindre infrastruktur behdver byggas, men stor effekt pa tillgangligheten uppnas. Vi
paminner ocksa om att det ar mer resurseffektivt och ger en mindre klimatpaverkan att i férsta
hand jobba med atgarder som paverkar anvandningen av infrastrukturen liksom investeringar i
redan befintlig infrastruktur (det vill sdga steg 1-, 2- och 3-atgarder).

Trafikverket hanterar transporteffektivt samhalle i planforslaget, men
begreppet ar otydligt

| direktivet till Trafikverket star det att redovisningen ska beskriva pa vilket satt och i vilken
utstrackning planen bidrar till att 6ka transporteffektiviteten i samhallet.'>® Begreppen
transporteffektivitet och transporteffektivt samhalle ar nagot oklara och saknar tydliga
definitioner. | Infrastrukturpropositionen star det att "I ett mer transporteffektivt samhalle kan
tillgangligheten 6ka samtidigt som det trafikarbete som kravs for att uppna motsvarande
tillganglighet kan minska”.">

Senare star det "l det transporteffektiva samhallet ar det transportarbete som utfors sa
effektivt som mgjligt utifran energi-, miljé- och ekonomiska perspektiv for att astadkomma
tillganglighet, hallbarhet och konkurrensformaga”.®® Enligt propositionen handlar det alltsa om
att bade trafikarbetet och majligtvis ocksa transportarbetet minskar i ett mer transporteffektivt
samhalle. | propositionen beskrivs att infrastrukturatgarder kan bidra till kad

¥ Klimatpaverkan i byggskedet reducerat med antagandet att det da finns byggmaterial, processer och
maskiner som har lagre emissioner av vaxthusgaser.

152 Svenska Dagbladet 28 januari 2021, Vagbyggen bromsas i Wales — fér klimatets skull:
https://esvd.svd.se/1001/svenska-dagbladet/491315/2022-01-28/25913619/vagbyggen-bromsas-i-wales-for-
klimatet [Hamtat 2022-02-01].

183 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och méjlighet att ta
fram lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 2020/21:409). s. 5.

%4 Prop. 2020/24:151 Framtidens infrastruktur - hallbara investeringar i hela Sverige., s. 21.

'8 |bid. s. 24.
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transporteffektivitet genom att skapa forutsattningar for effektiv, punktlig och tillforlitlig
kollektivtrafik, verflyttning till mindre energiintensiva transportsatt och fordon och genom 6kad
mojlighet till Iangre och tyngre fordon.

| direktivet till Trafikanalys uppdrag om att ta fram underlag till den klimatpolitiska handlings-
planen star det att i ett mer transporteffektivt samhélle kan trafikarbetet minska utan att goéra
avkall pa tillgangligheten. ' | stort handlar ett transporteffektivt samhalle alltsa om att
bibehalla en god tillganglighet till ett sa lagt resursutnyttjande (vad galler energi, miljé/klimat
och ekonomi) som mdjligt, dar onddiga transporter undviks och transporterna utfors sa
resurseffektivt som mojligt.

Trafikverket resonerar kort om begreppet transporteffektivitet i samband med planférslagets
bidrag till det 6évergripande transportpolitiska malet och anvander aven begreppet
transporteffektivt samhalle i det sammanhanget. '’

Enligt Trafikverket tillampar myndigheten fyrstegsprincipen for att sékerstalla en god
resurshallning och for att atgarder ska bidra till en hallbar samhallsutveckling.'®® Steg 1-
respektive steg 2-atgarder i fyrstegsprincipen handlar om atgarder som paverkar behovet av
transporter och resor respektive atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av
infrastrukturen.

Steg 1- och steg 2-atgarder kan darmed sagas bidra till transporteffektivitet. Trafikverket
resonerar om olika typer av steg 1- och steg 2-atgarder i ett kapitel i huvudrapporten, men
bendmner inte detta som atgarder som bidrar till transporteffektivitet. '5°

Trafikverket presenterar i planférslaget atgarder som kan sagas bidra till 6kad
transporteffektivitet. De investeringar som rér langvéga godstransporter ar:

e stora satsningar pa jarnvag, vilket mojliggér en 6verflyttning av framfor allt gods fran
vag till jarnvag (det vill sdga trafikslag med lagre energiinnehall),

e satsningarna pa sjofart starker ocksa méjligheten till dverflyttning av gods fran vag till
sjofart,

e satsningar pa BK4-vagar, vilket mojliggor att kéra langre och tyngre fordon, nagot
som i sin tur innebar att mer gods kan transporteras under en transport.

Satsningar i planforslaget som kan sagas bidra till 6kad transporteffektivitet i stdder handlar
framfor allt om stadsmiljdavtal, vilket exempelvis innefattar att ge stod till atgarder som kan
bidra till en 6kad andel persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik eller till hallbara
godstransporterlésningar. Atgarderna ska leda till "energieffektiva I6sningar med laga utslapp
av vaxthusgaser och bidra till att miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé nas”.°

Trafikverket anvander inte explicit begreppet transporteffektivt samhalle i det har
sammanhanget. Verket planerar inte sjalva fér sddana atgarder, utan fungerar snarare som en
"majliggorare” (eller “skapar incitament”) for kommuner och regioner att arbeta med sadana
fragor via framfor allt stadsmiljéavtal. Det ar vart att namna att aven EU har en roll som
mojliggorare for 6kad transporteffektivitet i stader via initiativ sdsom det nya EU-ramverket for

156 Regeringsbeslut, Uppdrag att ta fram underlag om transportomrédet infér den kommande klimatpolitiska
handlingsplanen.

87 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s. 30.

188 www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/fyrstegsprincipen/ [Hamtat 2022-02-02].

159 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 62—65.

160 |bid. s. 103.
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rorlighet i stéader, dar stader som aktivt arbetar med att minska staders klimatpaverkan
foreslas fa fordelar da stader soker utvecklingsmedel.'® Se avsnitt 2.3 for ett resonemang om
stadsmiljdavtal och ett urval namngivna objekt som kan bidra till 6kad transporteffektivitet.

Trafikverket resonerar om transporteffektivitet i generella termer i samband med
beskrivningen av planférslagets bidrag till det 6vergripande transportpolitiska malet's? och
skriver som namnts ovan om steg 1- och steg 2-atgarder som kan sagas vara exempel pa
atgarder som kan bidra till transporteffektivitet.

Trafikverket presenterar forslag pa atgarder som bidrar till 6kad transporteffektivitet for
langvaga godstransporter och pekar pa sitt arbete med att skapa incitament fér kommuner
och regioner att arbeta med atgarder som bidrar till en 6kad transporteffektivitet i stader via
stadsmiljoavtal. Trafikverket hanterar alltsa transporteffektivitet i planférslaget, vilket de enligt
direktivet ska gora. Da begreppet ar nagot oklart och da transporter i stader inte ar
Trafikverkets karnverksamhet, hade vi 6nskat en sammantagen beskrivning av omradet dar
Trafikverket tydliggdr mer hur de arbetar med detta. Vi tror att ett utdkat resonemang om olika
aspekter av tillganglighet och hur olika atgarder paverkar olika delar av tillganglighet skulle
tydliggora hur Trafikverket hanterar transporteffektivitet. Se ett fortsatt resonemang i avsnitt
3.2.

Summering

Trafikverket framhaller att det viktigaste for att na klimatmalen handlar om att géra vagtrafiken
fossilfri. Trafikverket beskriver vidare att 6kade satsningar pa jarnvag ger en mycket liten
overflyttning och endast marginellt minskar den dominerande vagtrafiken. Trafikanalys menar
att Trafikverket i planforslaget dven borde synliggdra klimatpaverkan fran byggskedet for att
Oka transparensen om hur stor klimatpaverkan infrastrukturinvesteringar kan beraknas fa. Det
bor ocksa vara viktig information till den kommande klimatpolitiska handlingsplanen att
redovisa klimatpaverkan fran planerade infrastrukturinvesteringar.

Enligt direktivet ska Trafikverket beskriva hur myndigheten jobbar med transporteffektivt
samhalle, vilket verket ocksa gor i generella ordalag. Begreppet i sig ar dock nagot otydligt
och da transporter i stader inte ar Trafikverkets karnverksamhet, hade vi 6nskat en
sammantagen beskrivning av omradet dar Trafikverket tydliggér mer hur de arbetar med
detta.

2.7 Krisberedskap

Trafikverket har i samband med arbetet med att ta fram forslag till nationell plan aven haft ett
regeringsuppdrag om att redovisa behovet av atgarder for att utveckla krisberedskap och
uppgifter vid hojd beredskap.'®® Enligt regeringens direktiv ska forslaget till nationell plan
koordineras med och beakta redovisningen av regeringsuppdraget om krisberedskap. Vid
granskningen av hur Trafikverket har hanterat krisberedskap i forslag till nationell plan har
planférslaget (bade huvudrapporten och underlagsrapporterna) i huvudsak studerats i

161 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ganda_21 6729 [Hamtat 2022-02-11].

162 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s 30.

163 Regeringsuppdrag: Uppdrag att redovisa behovet av atgérder fér att utveckla krisberedskap och uppgifter vid
héjd beredskap. 12021/01905.
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férhallande till direktivet, liksom Trafikverkets redovisning av regeringsuppdraget om atgarder
for att utveckla krisberedskap och uppgifter vid hdjd beredskap.

Krisberedskapsfragor har fatt ett 6kat fokus i Sverige, inom
transportomradet och pa Trafikverket

Krisberedskapsfragorna har fatt ett stort fokus i Sverige under senare ar. Riksdagens beslut
om inriktningen for totalférsvaret aren 2021-2025 betonar vikten av att starka det civila
forsvaret. Detta innebar att krisberedskapen maste utvecklas och starkas pa de flesta
omraden, daribland péa transportomradet. Sveriges ambitionsniva har hojts avsevart sedan
féregaende forslag till nationell plan och sedan var férra plangranskning da vi ockséa
uppmarksammade krisberedskapsfragorna. Trafikverket har sedan juni 2017 ett dvergripande
samordningsansvar for att utveckla och samordna krisberedskap och det civila forsvaret infor
och vid hojd beredskap inom transportomradet (ansvaret omfattar dock inte den offentliga
kollektivtrafiken). Utredningen Struktur for 6kad motstandskraft (SOU 2021:25) féreslar darfor
att Trafikverket ska utses till sektorsansvarig myndighet for krisberedskap.

Trafikverkets arbete med krisberedskap beskrivs i redovisningen av
regeringsuppdraget om fragan

Hur Trafikverket arbetar med krisberedskap beskrivs i redovisningen av regeringsuppdraget
om krisberedskap.'®* Verket beskriver att man befinner sig i en uppbyggnadsfas dar fokus ar
pa att utveckla formaga och kompetens i organisationen att hantera dessa fragor samt att
tydliggora ansvarsforhallanden. | ett nasta steg ska mal, planer och uppféljning faststallas for
att sakra framdrift. Det framgar att krisberedskapsfragorna ska integreras i den interna
styrningen och kontrollen och att den regionala organisationen har en viktig roll. Det saknas
dock en sammanfattande beskrivning av hur fragorna hanteras pa en taktisk och operativ niva
och en konkret koppling till Trafikverkets processer saknas. En viktig fraga som saknas i
redovisningen ar hur krisberedskap ska sakerstallas vid outsourcing av verksamheter och vid
inkop.

Trafikverket anvander den definition av krisberedskap som beskrivs i forordning (2015:1052)
enligt 4§ "Med krisberedskap avses i denna férordning férmagan att genom utbildning, évning
och andra atgarder samt genom den organisation och de strukturer som skapas fére, under
och efter en kris férebygga, motsta och hantera krissituationer.” Definitionen presenteras dock
varken i planforslaget eller i redovisningen av regeringsuppdraget om krisberedskap.

Trafikverket hanterar krisberedskap i planforslaget, men en
sammantagen beskrivning saknas

Trafikverket beskriver arbetet med krisberedskap i huvudrapporten till forslaget till nationell
plan for vag respektive jarnvag i avsnitten som roér vidmakthallande. Krisberedskapen som den
beskrivs i nationell plan fokuserar pa robusthet och redundans for kritisk infrastruktur och IT-
system. Trafikverket kan darmed sagas ha koordinerat och beaktat regeringsuppdraget om
krisberedskap i forslaget till nationell plan.

En sammantagen beskrivning av hur planens olika delar stodjer krisberedskapen saknas i
planforslagets huvudrapport, vilket gor att det ar svart att fa en bild av hur Trafikverket beaktar
krisberedskap i arbetet med framtagandet av nationell plan. Att en sddan beskrivning saknas

164 Trafikverket (2021) Behov av tgérder fér att utveckla krisberedskap och uppgifter vid héjd beredskap —
Redovisning av regeringsuppdrag.
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beror troligen delvis péa att det saknas underlag da verksamheten &r i ett uppbyggnadsskede.
Att Trafikverkets ansvar for krisberedskapsfragor har utvecklats vasentligt sen forra
planeringsomgangen framgar inte av forslaget. For att arbetet med krisberedskap tydligare
ska framga kan regeringen i skrivningen av direktivet till nasta planeringsomgang tydligare
peka pa att Trafikverket bor redovisa hur arbetet med krisberedskap har fortskridit och
integrerats i planarbetet. D& verksamheten med krisberedskap ar i ett uppbyggnadsskede ar
det viktigt att folja upp att mal formuleras och att arbetet gar framat enligt plan.

| avsnitten om vidmakthallande vag respektive jarnvag star det att medel som avsatts till civil
beredskap ar 1,4 miljarder kronor respektive 1,6 miljarder kronor. Foér vag innefattar detta
bland annat forstarkning av IT-sakerhet, bemanning av beredskapsverksamheten,
beredskaps- och kontinuitetsplanering, fysisk sékerhet, utbildning och évning samt
beredskapsmateriel. '%°

Atgarder kopplat till klimatférandringar pa vagtrafikomradet tas upp men med reservationen att
det saknas en fullstandig bild av vad som behoéver goras for att anpassa till klimat-
forandringarna. For jarnvag innefattar beredskapsinsatserna bland annat forstarkning av
informationssakerhet, bemanning av beredskapsverksamheten, beredskaps- och
kontinuitetsplanering, fysisk sékerhet, utbildning och évning samt beredskapsmateriel.
Trafikverket skriver vidare att en prioritering ar att aterta det eftersatta underhallet pa nagra av
de hogtrafikerade delarna av anlaggningen, 6ka robusthet och sakerstéalla hdg funktionalitet.

| planen prioriteras investeringar pa jarnvag framfér vag men ingen analys presenteras av hur
detta paverkar ett krisberedskapen. | planen framgar tydligt att en stor del av transportarbetet
sker pa vagarna som darfor bor vara sarskilt viktiga ur krisberedskapssynpunkt. Da
Trafikverket redovisar att planférslaget kommer att medféra en férsamrad vagstandard, hade
en analys av hur detta paverkar det krisberedskapen starkt transparensen kring planens
inriktning och konsekvenser. Att bibehalla grundfunktioner i viktig infrastruktur ar angelaget ur
krisberedskapshanseende.

Enligt forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket ska myndigheten genom
overenskommelser med flygplatshallare sakerstalla att det finns ett nationellt nat av flygplatser
som uppratthaller en grundlaggande beredskap, for att samhallsviktiga transporter ska kunna
utféras. Vi ser inte hur detta hanteras. Trafikverket skriver att den nationella planen inte
medger investeringar i flygplatser, system for styrning av luftrummet eller for digitalisering av
sjofart. 167

Summering

Krisberedskapsfragor har fatt ett 6kat fokus i Sverige, inom transportomradet och pa
Trafikverket, i takt med en 6kad osakerhet i omvarlden. Ambitionsnivan for hur fragorna
hanteras har darfor hojts. Trafikverket beskriver i redovisningen regeringsuppdraget om
krisberedskap att arbetet befinner sig i ett uppbyggnadsskede pa myndigheten. Krisberedskap
hanteras kortfattat i planférslagets huvudrapport. En sammantagen beskrivning av hur
Trafikverket hanterar krisberedskap saknas i huvudrapporten, vilket gor att det ar svart att fa
en tydlig bild av hur Trafikverket beaktar krisberedskap i arbetet med framtagandet av
nationell plan. Det ar viktigt att framéver folja Trafikverkets arbete med dessa fragor.

165 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 84.
168 |bid. s. 96.
187 |bid. s. 142-143.
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2.8 Den samlade effektbedomningen av
planforslaget

Den 31 januari 2022 redovisade Trafikverket en samlad effektbedémning av forslaget till
nationell plan och de preliminara lansplanerna.'® Vi har endast haft méjlighet att 6versikiligt
analysera underlaget.

Bra och viktigt med en sammantagen analys av planforslaget for att
mojliggora att systemeffekter hanteras

Den samlade effektbedémningen av hela planférslaget skiljer sig at fran de samlade
effektbeddmningarna av enskilda objekt genom att alla féreslagna atgarder inkluderas i
analysen och darmed skapar forutsattningar for att inkludera systemeffekter i analysen.
Trafikanalys menar att det ar bra och viktigt att en sadan analys gors da systemeffekter ar
viktiga att analytiskt forsoka fanga.

Viktigt att fortsatta att utveckla metodik/arbetssatt som knyter ihop
breda analyser

Vi har svart att beddoma kvaliteten pa analysen, men vi ser positivt pa att Trafikverket
resonerar kring kvaliteten pa analysen och dess olika perspektiv.'®® Det &r viktigt att
Trafikverket fortsatter att utveckla metodik och arbetssatt kring enskilda delanalyser
(exempelvis malanalysen). Vi menar vidare att det ar viktigt att fortsatta att utveckla arbetssatt
kring hur utbyte mellan olika delanalyser och kompetensomraden kan ske for att tydligare
askadliggora 6vergripande konsekvenser av ett stort atgardspaket som planforslaget ar.

168 Trafikverket (2022) Planférslagets samlade effekter. Utifran férslag till nationell plan och preliminéra
lénsplaner for transportinfrastrukturen 2022—2033.
189 |bid. s. 7-8.
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3 Sammantagen reflektion

| det har kapitlet beskriver vi vara sammantagna reflektioner fran var granskning av
planférslaget. Vi reflekterar dver tydlighet, tillganglighet och transparens i redovisningen samt
hur redovisningen forhaller sig till direktiven. Avslutningsvis lyfter vi generella problem vi ser
och summerar vara viktigaste medskick.

3.1 Tydlighet, tillganglighet och
transparens i redovisningen av
planforslaget

| det har avsnittet beskriver vi vara reflektioner och observationer som rér tydlighet,
tillganglighet och transparens i redovisningen av planforslaget.

Ett omfattande och komplext planeringsunderlag som ar mer
pedagogiskt an tidigare planforslag

Trafikverket har tagit fram ett omfattande planeringsunderlag i sitt arbete med
planrevideringen. D& planforslaget ar sa omfattande och komplext ar det extra viktigt med en
stor tydlighet. Trafikanalys anser att forslaget ar tydligare an i tidigare planeringsomgangar,
men att det fortfarande gar att 6ka tydligheten. Sammanfattningen i huvudrapporten ar
exempelvis mer gedigen an i tidigare redovisningar av forslag till nationell plan och ger en bra
bild av huvuddragen i planférslaget. Sammanfattningen ger exempelvis en bra bild av
planeringsfoérutsattningarna och att planrevideringen framfér allt handlar om omférdelning av
medel. Trafikverket ar ocksa tydliga med att vidmakthallande ar ett kostnadseffektivt satt att
uppratthalla en god tillganglighet, men att medlen inte racker till framfér allt vidmakthallande
av vag. Trafikverket ar tydliga med att detta innebar att vagstandarden fortsatter att forsamras.
Huvudrapportens sammanfattning ger ocksa en bra bild av hur Trafikverket menar att
planférslaget forhaller sig till klimatutmaningen. En sddan sammantagen beskrivning finns
bara i sammanfattningen av rapporten. Vi hade garna sett att ett sadant resonemang aven fatt
ta plats i huvudrapporten.

En sammantagen analys och beskrivning (rod trad) kan tydliggora
Trafikverkets arbete enligt fyrstegsprincipen och verkets
ansvarsomrade

En aterkommande observation ar att det arbete som gors pa Trafikverket inte beskrivs
tillrackligt val i sammantagna beskrivningar. Exempelvis inom omradet krisberedskap och nya
stambanor saknas sadana beskrivningar och analyser. FOor nya stambanor har Trafikverket
tagit fram flera olika underlag, exempelvis samlade effektbeddémningar for olika
utredningsalternativ, for etapper respektive for helheten, samtidigt som verket har utrett
projektet med olika investeringskostnader. Detta leder till att det ar svart att veta vilka underlag
som ar aktuella och bast beskriver projektet.
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Att ta fram ett forslag till nationell plan ar en komplex uppgift och det ar svart att pedagogiskt
beskriva detta arbete. Genom att forstka beskriva processen och arbetsgangen enligt bland
annat fyrstegsprincipen och andra planeringsférutsattningar tror vi att detta, férutom att
tydliggora och tillgangliggdra planférslaget, aven skulle leda till en battre arbetsprocess dar
olika delar i den nationella planeringen knyts ihop mer och eventuella luckor lattare
identifieras. Vi funderar exempelvis p& om behovsanalysen som presenteras i planforslaget'®
och i huvudsak fokuserar pa langvaga transporter pa vag och jarnvag, men med en koppling
till sjofarten via hamnar, i en hdgre grad borde inkludera en koppling till transporteffektivt
samhalle i stader och tatorter. Trafikverket hanterar exempelvis sadana fragor via
stadsmiljoavtal, cykelpotten och trimnings- och miljdatgarder. For atgarder i stader fungerar
Trafikverket framfor allt som méjliggérare genom att dela ut medel inom dessa omraden. EU
har ocksa en roll i stadernas arbete med att minska sina klimatutslapp och att férbattra
mojligheterna att bland annat resa med cykel, kollektivtrafik och gang. Vi tror att Trafikverket
kan tydliggora sitt ansvarsomrade mer kring detta. En dversiktlig beskrivning av
huvudrapportens upplagg/disposition hade troligtvis bidragit till en tydligare logik i
planférslaget.

Strategiska inriktningar tydliggors, men otydligare hur man nar
malsattningar och hur prioriteringar gors

| huvudrapportens sammanfattning och i kapitel 1 beskrivs planférslagets huvudsakliga
inriktning och i kapitel 3 beskrivs behov i transportsystemet ur ett nationellt och internationellt
perspektiv. Behov i transportsystemet fokuserar framfor allt pa tillganglighet och kapacitet
langs huvudsakliga strak. Forslaget till nationell plan omfattar manga olika delar dar vi i var
granskning undersokt nagra av dessa delar. En observation vi har gjort for omradena
forskning och innovation, omradet krisberedskap samt ERTMS ar att generella
strategier/inriktningar pekas ut och beskrivs, men hur strategierna praktiskt och konkret bor
implementeras beskrivs inte. Fér omradet forskning och innovation innebar det att det saknas
tydliga prioriteringar. Det ar nagot som Trafikanalys i andra sammanhang har papekat kan
fungera battre. """

Inom omradet krisberedskap sker nu en uppbyggnad och utveckling pa Trafikverket. Verket
har mgjligtvis annu inte landat i hur omradet bér konkretiseras. Vi vill podngtera att det ar
viktigt att folja hur de strategier som har formulerats genomférs och inférlivas i verksamheten.

Aven inom omréadet forskning och innovation har strategier formulerats vilka &r viktiga att félja
upp och utvardera.

Bland namngivna objekt sticker framfor allt ERTMS-objekten ut genom bristfalliga underlag.
Fér ERTMS har vi i tidigare genomférda granskningar'”? papekat att brist- och behovs-
beskrivningar inte ar tillrackliga samt pa efterfragat en beskrivning av hur atgarden ar tankt att
I6sa behovet. Vi ser fortfarande samma problem. Vi ser att det ar viktigt att relevanta personer

170 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033 s. 56.

71 "Fdr att utvecklingsplanen ska fylla sin funktion kréavs att den férmedlar hur Trafikverket har ténkt att na
uppsatta mal och att den tydliggor och brett férankrar hur prioritering och samordning mellan insatser ska ga till.
| detta avseende tycker Trafikanalys att utvecklingsplanen inte nar anda fram.” Trafikanalys (2017).
Trafikverkets arbete med att utveckla modeller fér samhéllsekonomiska analyser 2016, Trafikanalys Rapport
2017:4,s. 7-8.

72 Trafikanalys (2021) Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag 2021, Trafikanalys (2020) Granskning av
Trafikverkets byggstartsférslag 2020, och Trafikanalys (2019) Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag
2019.
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pa Trafikverket tar del av de granskningssynpunkter vi framfor for att kvaliteten pa besluts-
underlagen forbattras dver tid.

Transparensen for hur Trafikverket har tilldelat medel mellan olika atgardsomraden skulle ha
kunnat forbattras genom att tydliggora kopplingen till olika mal eller intressen och maéjliga
effekter som insatser inom atgardsomraden kan leda till. Det skulle battre forklara den
prioritering som gors. Vi forstar att det ar ett pussel som Trafikverket lagger, dar verket delvis
ar styrda i sina prioriteringar av direktivet. | vissa avsnitt ar Trafikverket mycket tydliga med
begransningar och férutsattningar, medan en 6kad tydlighet ar dnskvard for andra avsnitt. En
Okad tydlighet medfor att svarigheterna med planeringsforutsattningarna for Trafikverket
tydliggors.

Inom omradet trimnings- och miljéatgarder skulle vi ocksa dnska en tydligare forklaring, inte
bara pa generell niva, till hur Trafikverket valt att prioritera medel mellan olika
atgardsomraden. Genom att stélla olika atgadrdsomraden mot varandra och forklara varfor ett
omrade ar viktigare an ett annat kan detta tydliggoras.

Vi forstar att en nationell plan inte kan vara for detaljerad, men som lasare vill man anda veta
mer for att fa en bra forstaelse. Genom att tydligare peka pa status och hur arbetet planeras
framover (i plandokument eller andra underlagsdokument) kan detta tydliggéras och
transparensen av Trafikverkets arbete kan 6ka. Genom att tydliggora hur prioriteringar gjorts
blir planforslaget mer transparent och lattare bade for Trafikverket sjélva och for externa
aktorer att ta till sig. Eventuella luckor i analys och resonemang framkommer ocksa tydligare
redan under arbetets gang.

Trafikverket kan battre forklara de analyser som har gjorts for att
tillgangliggora dessa mer

Trafikverket kan forklara de analyser som har gjorts battre. Framfér allt blir det tydligt i fallet
med nya stambanor, som ar ett omfattande projekt dar olika aktoérer har olika intressen.
Trafikverket har en viktig uppgift att belysa de olika aspekterna av projektet for olika
intressenter och for personer med olika kunskapsnivaer inom samhallsekonomi,
kapacitetsanalys, trafikanalys, trafikplanering, maluppfyllelse, samhallsbyggnad, politik och sa
vidare. Trafikverket arbetar redan med férenklade beskrivningar (exempelvis den kortfattade
beskrivningen av planforslaget), vilket ar bra, men vi ser anda att framfor allt de komplexa
analyser som har gjorts i samband med investeringsprojekt kan férklaras mer sa att fler forstar
innebdrden av analyserna battre. Generellt kan hanvisningar mellan olika dokument forbattras
sa att de lasare som vill Iasa mer om ett visst omrade kan fa hjalp att hitta underlagsmaterial.

Inte heller gallande vidmakthallande ar det tydligt hur Trafikverket prioriterar mellan
forebyggande och avhjalpande underhall och vilka metoder man anvander. Medan
ekonomiska motiv talar for vidmakthallande av hogtrafikerade vagar, kan det finnas skal att
aven underhalla lagtrafikerade vagar som har stor lokal betydelse for glesbygden. Kanske
finns skal att bredda underlaget till att innehalla kvalitativa effekter, p4 samma satt som i den
samlade effektbeddmningen i samband med nyinvesteringar.

Tillganglighet till underlag kan forbattras

Trafikverkets planforslag ar tillgangligt via Trafikverkets webbplats.'”® Dar finns
huvudrapporten och underlagsrapporter, liksom samlade effektbeddémningar av objekt och

73 www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/nationell-
plan/nationell-plan-20222033/ [Hamtat 2022-02-10].
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hela planférslaget. Nagra av de samlade effektbedémningarna for enskilda objekt var inte
klara vid redovisningen av planférslaget. Genom kontakt med enskilda ansvariga personer pa
Trafikverket for olika delomraden har vi fatt atkomst till ytterligare underlagsmaterial.
Medarbetare pa Trafikverket har en pressad arbetssituation vilket vi markt genom att tiden for
att fa tag pa underlag vi begart fér denna granskning i nagra fall varit Iang.

3.2 Planforslaget i forhallande till direktivet

| det har avsnittet resonerar vi kring Trafikverkets redovisning i forhallande till direktivet.

Trafikverket kan vara tydligare med att byggandet av nya vagar och
jarnvagar inte minskar klimatpaverkan, men att en férandrad
anvandning av infrastrukturen kan gora det

Trafikverket redovisar i planforslagets huvudrapport hur planférslaget bidrar till transport-
sektorns klimatmal. | de samlade effektbedémningarna for respektive objekt redovisas aven
klimatpaverkan fran byggskedet. Vi har i en férenklad analys i avsnitt 2.6 med uppgifter fran
de samlade effektbeddmningarna for ett urval objekt askadliggjort klimatpaverkan fran bade
trafikeringen och byggtiden. Analysen visar att objekten medfér stor klimatpaverkan langt fram
i tiden och klimatskulden fran byggandet av exempelvis de nya stambanorna kalkylmassigt ar
aterbetald forst om 350 ar.

Trafikverket argumenterar i sammanfattningen for att planférslaget ar i linje med transport-
sektorns klimatmal, men nar aven klimatpaverkan fran byggandet av de stora investerings-
objekten inkluderas ar det svart att se att planférslaget bidrar till att méta det 6vergripande
klimatmalet. Transportinfrastruktur ar viktig for att skapa en god tillganglighet, men anlaggning
av ny transportinfrastruktur medfor stora utslapp av vaxthusgaser da byggnadsmaterialen an
sa lange inte ar klimatneutrala. Infrastrukturplanering kan framfor allt minska transporternas
klimatpaverkan genom att forandra anvandningen av transportinfrastrukturen. Som vi pamint
om i féregaende kapitel, ar det viktigt att sa langt det ar majligt utga fran fyrstegsprincipen och
de atgarder som fokuserar pa anvandningen och effektiviseringen av infrastrukturen, liksom
att underhalla och genomféra mindre atgarder i befintlig infrastruktur.

Tydligt i direktivet att nationell plan ska vara en del i samhalls-
byggandet, vilket innebar att tydliggéorande av malkonflikter ar viktigt

Direktivet till Trafikverket inkluderar manga olika samhallsmal som Trafikverket ska ta hansyn
till i planforslaget. | direktivet stalls olika mal mot varandra, vilket innebar att Trafikverkets
uppgift bland annat handlar om att planforslaget ska balansera de olika malen tillrackligt val,
utifran de férutsattningar som ges. Trafikverket redogor i kapitlet som handlar om
planforslagets effekter for malkonflikter'”* och i den samlade effektbedémningen av hela
planférslaget beskrivs maluppfyllelsen. | respektive objekts samlade effektbedémningar
beskrivs ocksa maluppfyllelse och malkonflikter.

Som vi har papekat for andra omraden, sa hade vi aven garna sett ett sammantaget
resonemang om maluppfyllelse och malkonflikter i planférslagets huvudrapport. Genom att i
stdrre utstrackning diskutera malet om exempelvis en god tillganglighet kan det konkretiseras

74 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s. 187—193.
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vad som ar en acceptabel niva for olika delar av transportsystemet (for olika trafikslag,
persontransporter respektive godstransporter, i urbana omraden respektive pa landsbygden,
langvaga respektive kortvaga transporter, for samhallsviktiga respektive ej samhallsviktiga
transporter, och sa vidare).'”® Ett exempel pa en viktig malkonflikt rér den mellan tillganglighet
och klimatmal. Vi hade garna sett ett utdkat resonemang kring denna malkonflikt i
huvudrapporten. Genom att metoder for férdelningsanalyser utvecklas tror vi att malanalysen
skulle starkas och att det darmed skulle underlatta for Trafikverket att redogora for
malkonflikter. Genom att tydliggéra malkonflikter mer bér beslutsunderlaget bli mer
anvandbart for politikerna vid beslutsfattande som rér investeringar i transportinfrastrukturen.

Trafikverket arbetar med fyrstegsprincipen, men kan forklara sitt
arbete mer

Trafikverket redogor i ett kapitel i planférslagets huvudrapport for hur man ser pa arbetet med
fyrstegsprincipens tva forsta steg liksom vad Trafikverket har radighet 6ver.'”® Trafikverket
beskriver att atgarder som paverkar anvandningen av transportsystemet, det vill sdga steg
1-atgarder som paverkar efterfragan av transporter och val av trafikslag, och steg 2-atgarder
som paverkar hur man mer effektivt kan anvanda infrastrukturen, bade genomférs inom
samhallsplanering och inom infrastrukturplaneringen.

Atgarder inom samhaéllsplaneringen handlar mycket om samverkan med andra aktérer och
genomfors till stor del som resultat av atgardsvalsstudier. Trafikverket pekar ocksa pa arbete
som pagar och planeras som framfor allt handlar om informationsatgarder och atgarder for att
framja bland annat utvecklingen av effektiva godstransporter. Atgarder inom infrastruktur-
planeringen handlar ofta om ledning och styrning av trafiken pa befintlig infrastruktur vilket
exempelvis kan handla om signalreglering, trafikledning av hogt trafikerade vagar och
effektivare taglagestjanster.

| tidigare granskningar har vi skrivit att det ar svart att avgéra om Trafikverket tillampar
fyrstegsprincipen.'”” Det &r bra att det finns arbetssatt pa Trafikverket for att arbeta enligt
fyrstegsprincipen genom de bristanalyser verket tar fram'”® och dar man i atgardsvalsskeden
ska Overvaga om andra atgarder som inte innebar att bygga transportinfrastruktur ar méjliga
innan man bestammer sig for att ga vidare i planeringen med stdrre investeringar. | behovs-
analysen som presenteras i planforslaget beskrivs behov i strak, det vill saga att fokus ar pa
langvaga person- och godstransporter.'® | de geografiska bristanalyser som redovisas som
underlagsrapporter till planférslaget fordjupas beskrivningarna. '&

| arbetet med att ta fram forslag till nationell plan ger direktivet dessutom planerings-
forutsattningar, bland annat vilka objekt som ska inga i planforslaget. Vi forstar att det for
Trafikverket kan vara problematiskt att utifran givna planeringsforutsattningar, det vill sdga
vilka objekt som ska inga i planférslaget, presentera en behovsanalys for dessa enskilda
objekt. Enligt direktivet ska dock fyrstegsprincipen vara en utgangspunkt i planférslaget. Som
vi resonerat om i avsnitt 2.3 framgar det inte tydligt av Trafikverkets redovisning hur verket har

75 | exempelvis Trafikverket region Stockholms rapport (2021) Tillgénglighet och miljé i storstockholms
transportsystem presenteras ett resonemang om tillgangligheten i olika delar av transportsystemet. s. 38—49.
176 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—-2033, s 62 — 65.

77 Trafikanalys (2017) Delrapportering av kvalitetsgranskning, s. 19-20.

78 www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/nationell-
plan/nationell-plan-20222033/ovriga-underlag-forslag-till-nationell-plan-202220332037/ [Hamtat 2022-02-22].
179 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 56—61.

180 www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/nationell-
plan/nationell-plan-20222033/ovriga-underlag-forslag-till-nationell-plan-202220332037/ [Hamtat 2022-02-22].
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arbetat med fyrstegsprincipens tidiga steg innan man har landat i féreslagna namngivna
investeringar.

Som vi pekat pa i avsnitt 3.1 tror vi att Trafikverket kan beskriva och tydliggéra mer av det
arbete som faktiskt gérs pa myndigheten, vilket skulle synliggéra Trafikverkets arbetssatt med
fyrstegsprincipen.

Atgarder i stader, som exempelvis kan hanteras via stadsmiljpavtal, styr inte Trafikverket éver
utan det ar regioner och kommuner som ansvarar for att séka medel for relevanta atgarder.
Trafikverkets behovsanalys som presenteras i huvudrapporten inkluderar inte heller brister i
urbana omraden, aven om Trafikverket har tagit fram underlagsrapporter om tillganglighet och
milj6 i storstadsregionernas transportsystem.'®! Vi kan konstatera att Trafikverket har tagit
fram flera intressanta och gedigna underlagsrapporter och vi tror att huvudrapporten hade
tjanat pa att fler resultat fran dessa arbeten hade synliggjorts i huvudrapporten.

Direktivet prioriterar forebyggande underhall, men Trafikverket
prioriterar avhjalpande underhall da pengarna inte racker

Enligt sina direktiv ska Trafikverket prioritera forebyggande underhall framfér avhjalpande.
Trafikverket far dock inte de medel fér underhall som man askar, vilket gor att
"underhallsskulden” vaxer och underhallet inte kommer ikapp. Det gor att Trafikverket tvingas
prioritera avhjalpande underhall pa delar av framst vagnatet dar underhallet tidigare inte har
rackt till. Trafikverket tvingas goéra prioriteringar under strikta ramar som forefaller leda till
suboptimeringar ur ett effektivitetsperspektiv. Omradet vidmakthallande har stora och ékande
behov, och atgarderna ar samhallsekonomiskt Ionsamma. Samtidigt redovisar Trafikverket pa
annan plats i sitt planforslag nyinvesteringar som tar stora resurser i ansprak och som manga
ganger ar oldbnsamma. Trafikanalys ser att det finns anledning att prioritera vidmakthallande
ytterligare, bland annat for att minska riskerna for stopp i trafiken och behov av dyra
reparationer av systemet.

Troliga kostnadsdkningar framover gor att forslag till nationell plan
tecknar in kommande planperioder i tid och pengar

Att Trafikverkets forslag till nationell plan i princip intecknar tre kommande planperioder ar
problematiskt.

Trafikverket har inte tagit hojd fér sannolika kostnadsférdyringar (férutom att i enlighet med
direktivet redovisa att de har en plan for hur de framdéver ska minimera kostnadsfoérdyringar
och att de ska arbeta pa att forhindra kostnadsdverskidanden i framtiden). Samtidigt kan
Trafikverket tydligt redogora for och konstatera att det varit stora kostnadsékningar for objekt
fran féregaende plan som ligger sent i planperioden. Trafikanalys menar att det ar extra viktigt
att beakta kostnadsférdyringar som ligger langt fram i tiden, och vi kan i ett enkelt
berakningsexempel pavisa mer eller mindre sannolika kostnadsékningar som gor att forslaget
till nationell plan kan forvantas kosta betydligt mer an vad budgetramen i direktivet anger.

'8 Trafikverket region Stockholms rapport (2021) Tillgénglighet och miljé i storstockholms transportsystem och
Trafikverket (2021) Utpekad bristanalys Storgbteborg Kapacitetsbrist i regionalt system fér kollektiva

persontransporter pa vadg och jarnvdg, Underlag till revidering av Nationell plan.
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Enligt direktivet ska den gallande planen fullfoljas, men den
nuvarande planeringsprocessen mojliggor att lyfta ut objekt fran den
nationella planen vid férandrade planeringsforutsattningar

En forutsattning i direktivet till Trafikverket ar att gallande plan ska fullféljas, det vill sdga att
forslaget till nationell plan ar en planrevidering. Trafikverket har tolkat detta som att de
namngivna investeringarna som pekas ut i den gallande planen fortsatt ska inga.

Trafikverket forklarar ocksa att det finns relativt sett litet utrymme for att omvardera och
prioritera om sen féregaende planeringsomgang. Samtidigt menar Trafikverket att den
nuvarande planeringsprocessen mojliggér omvardering av objekt da nya planerings-
forutsattningar (bland annat nyttor och kostnader) framkommer. 82 Trafikverket skriver vidare
att det blir problematiskt om kostnaderna okar i ett sent skede eftersom det da kan innebara
stora kostnader att omprdva objektet, exempelvis om objektet &r sammankopplat med annan
infrastrukturplanering.

Trafikverket har inte provat fragan om att nagra objekt ska utga ur planforslaget, utan har som
vi beskrivit tidigare i avsnitt 2.5 istallet fokuserat pa kostnadsbesparingar och senare-
laggningar. Fragan om att eventuellt lyfta ur ett objekt fran planen behdéver enligt Trafikverket
ske i ett tidigt skede. Det ar positivt att Trafikverket diskuterar fragan som en majlighet.

Planeringsforutsattningarna dndras kontinuerligt, vilket visar pa
vikten av att aktuella forutsattningar i underlag tydligt redovisas

Under Trafikverkets arbete med att ta fram forslag till nationell plan har férandrade planerings-
férutsattningar uppstatt. Januariéverenskommelsen galler inte langre och Sverige har fatt en
ny regering. Infrastrukturministern har i en pressbriefing i december 2021 meddelat att
regeringen kommer att 4ndra i Trafikverkets forslag till nationell plan'® och regeringen har i
januari 2022 beslutat att Trafikverket far mojlighet att tilldela mer resurser till lansstyrelserna
for arbetet med stora och viktiga infrastrukturprojekt for att underlatta genomférandet och
forhindra att de férsenas. '®* Trafikverket tydliggor 6vergripande vilka férutsattningar som ges
fran direktivet.

I den samhallsekonomiska analysen arbetar Trafikverket med kanslighetsanalyser for olika
scenarion. Att arbeta med beslutsunderlag da férutsattningarna kontinuerligt andras innebar
svarigheter och pekar mojligtvis mot att det ar viktigt att kunna redovisa relevanta underlag
som ar mojliga att uppdatera utan alltfor stor arbetsinsats.

| var granskning av nya stambanor har det till viss del varit svart att forsta vilka férutsattningar
analyserna bygger pa, vilket tyder pa att Trafikverket kan behéva hitta rutiner for att
sakerstalla att aktuella planeringsforutsattningar tydligt redovisas i det 6vergripande
beslutsunderlaget. Det ar viktigt att ha i atanke att beslutsunderlagen ska vara anvandbara
Over tid, bland annat for att underlatta granskning och utvardering av arbetet och underlaget.

182 Trafikverket (2021) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2022—2033, s. 197.

83 www.regeringen.se/pressmeddelanden/2021/12/pressbriefing-med-tomas-eneroth-om-trafikverkets-forslag-
pa-en-ny-nationell-infrastrukturplan/ [Hamtat 2022-02-10].

84 www.regeringen.se/pressmeddelanden/2022/01/extra-resurser-till-lansstyrelser-underlattar-stora-
infrastrukturprojekt/ [Hamtat 2022-02-10].
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3.3 Vara viktigaste medskick

| det har avsnittet summerar vi vara viktigaste medskick fran var granskning.

Trafikverket har inte tagit hojd for sannolika kostnadsdkningar

Trafikverket har inte tagit hojd for sannolika kostnadsférdyringar (férutom att i enlighet med
direktivet redovisa att de har en plan for hur de framéver ska minimera kostnadsfordyringar
och att de ska arbeta pa att férhindra kostnadsdverskridanden i framtiden). Samtidigt kan
Trafikverket tydligt redogora for och konstatera att det varit stora kostnadsékningar for objekt
fran féregaende plan som ligger sent i planperioden. Trafikanalys menar att det ar extra viktigt
att beakta sannolikheten for kostnadsfordyringar som ligger langt fram i tiden, och vi kan i ett
enkelt berakningsexempel pavisa mer eller mindre "férvantade” kostnadsdkningar som gor att
forslag pa nationell plan kan forvantas kosta betydligt mer an vad budgetramen i direktivet
anger.

Den ekonomiska ramen racker inte till grundlaggande atgarder
sasom underhall av vaginfrastruktur

Direktivet inkluderar mycket och omfattar manga olika atgarder i transportsystemet, men anda
racker inte pengarna till grundlaggande atgarder sdsom underhall av vaginfrastrukturen. For
att fa medlen att racka till investeringar som antingen ar bundna fran gallande plan eller
utpekade i direktivet (nya stambanor och intensifiering av byggandet av Norrbotniabanan) har
Trafikverket da det ar majligt skjutit pa objekt (det handlar framfor allt om ERTMS), vilket
resulterar i att kostnaderna skjuts pa framtiden och att kostnadseffektiviteten blir Iagre.

Underhallsatgarder ar Idnsamma och kostnadseffektiva och bér prioriteras framfér mindre
[6nsamma nyinvesteringar.

Det aktuella planforslaget inteckningar framtida planeringsomgangar

Direktivet pekar ut att nya stambanor ska fardigstallas, men projektet ar sa stort att det inte
ryms inom planperioden. Detta innebar saledes att direktivet for planperioden, som stracker
sig 6ver en 12-arsperiod, aven tecknar in budgetmedel efter planperioden.

Sammantaget paverkar det aktuella planférslaget méjligheten att genomféra atgarder i
kommande planeringsomgangar eftersom flera planperioder fram i tiden tecknas in. Att
investeringsmedel ar uppbundna langt in i framtiden ar problematiskt. Det kan férsvara for
infrastrukturplaneringen framéver, eftersom tillrackligt med medel kanske inte kommer att
finnas for att kunna genomféra atgarder vi da vill prioritera. Infrastruktur bor planeras inom den
tidshorisont vi kan dverblicka och méjliggéra viss flexibilitet for framtiden.
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