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Propositionens huvudsakliga innehall

Kapacitetsutnyttjandet i delar av transportsystemet &r tidvis hogt. Detta
ar sarskilt tydligt i storstadsregionerna, pa de hogtrafikerade jarnvags-
sparen och langs de storre transportstraken. Den trangsel som ibland
uppstar resulterar i stora kostnader for samhallet. Under senare ar har
problemen i jarnvagssystemet varit patagliga och visat pa behovet av att
starka drift, underhall och reinvesteringar i denna infrastruktur. Vidare
pagar och planeras en rad investeringar i naringslivet runt om i landet
som kraver 6kad transportkapacitet samtidigt som allt fler féretag, men
aven enskilda och myndigheter, vill minska sin klimat- och miljo-
paverkan.

Det systematiska arbete som regeringen har paborjat ger nu resultat.
Allt fler transporter blir héllbara och kommer fram i tid. Denna propo-
sition har som inriktning att detta arbete intensifieras for att komma till
ratta med de problem som finns samt att méta de behov i form av ékad
kapacitet som nu forutses.

Regeringen redovisar i propositionen behov av atgarder i transport-
infrastrukturen for perioden 2014-2025 och lamnar férslag till eko-
nomisk ram och vagledning for prioritering i den planering av atgarder i
nationell plan som féljer efter riksdagens beslut.

Regeringen foreslar att den ekonomiska ramen for atgarder i den
statliga transportinfrastrukturen under planeringsperioden 2014-2025 ska
uppga till totalt 522 miljarder kronor. Detta innebar en kraftigt utokad
ram i forhallande till tidigare riksdagsbeslut och motsvarar en ambitions-
6kning med nérmare 20 procent i jAmforbara priser.



Regeringen foreslar att 86 miljarder kronor avsatts for drift och under-
hall och reinvestering av statliga jarnvagar och 155 miljarder kronor for
drift och underhall av statliga vagar inklusive barighet, tjalsakring och
rekonstruktion av vagar. Resterande delar av ramen, 281 miljarder
kronor, foreslar regeringen ska anvandas for att utveckla transport-
systemet sa att det klarar nuvarande och framtida krav pa héllbarhet och
for att gora det varaktigt robust.

Regeringen foreslar dven att planeringsramen for investeringar i vissa
statliga vag- och jarnvégsprojekt, for de delar dar kapitalkostnaden finan-
sieras med inkomster fran trangselskatt eller vagavgifter, totalt ska uppga
till 53 miljarder kronor for perioden 2010-2025.

De atgarder som prioriteras i den fortsatta planeringen ska vara
samhallsekonomiskt effektiva, bidra till begransad klimatpaverkan och
optimal anvéndning av transportsystemet samt till att uppfylla de
transportpolitiska malen. Atgérderna i den Iangsiktiga nationella planen
kan utbkas genom att den statliga satsningen kombineras med finansie-
ring fran andra intressenter.
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1 Forslag till riksdagsbeslut

Regeringen foreslar att riksdagen

dels godkanner vad regeringen foreslar om

1. att den ekonomiska ramen for atgarder i den statliga transport-
infrastrukturen m.m. under perioden 2014-2025 ska uppga till
522 miljarder kronor och att 281 miljarder kronor av denna ram ska
anvéandas till utveckling av transportsystemet (avsnitt 4.1),

2.att den ekonomiska ram som avsatts for atgarder som utvecklar
transportsystemet for perioden 2014-2025 far anvéndas for investeringar
i statligna jarnvagar och végar, trimningsatgarder och statlig
medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar m.m.,
medfinansiering till stora och strategiska atgarder i hamnar, farleder och
slussar samt rantor och amorteringar for investeringar som finansieras
med I&n (avsnitt 4.2),

3. att av den ekonomiska ramen ska det avsattas 86 miljarder kronor till
drift och underhall av och reinvestering i statliga jarnvagar och
155 miljarder kronor till drift och underhall av statliga vagar inklusive
bérighet, tjalsakring och rekonstruktion av végar samt till statlig
medfinansiering av enskilda végar (avsnitt 4.3),

4. att planeringsramen for investeringar i vissa vég- och jarnvégs-
projekt, for de delar dar kapitalkostnaden finansieras med inkomster fran
trangselskatt eller véagavgifter, ska uppga till 53 miljarder kronor for
perioden 2010-2025 (avsnitt 4.6),

dels bemyndigar regeringen

5. att efter atgardsplaneringen slutligt besluta om fordelningen av
medel mellan nationell plan och lansplaner (avsnitt 7.1.2).
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2 Arendet och dess beredning

Den 13 juni 2012 fattade riksdagen beslut med anledning av regeringens
proposition  Planeringssystem  for  transportinfrastruktur  (prop.
2011/12:118, bet. 2011/12:TU13, rskr. 2011/12:257). | propositionen
foreslog regeringen andringar i de lagar som styr planeringsprocessen for
infrastruktur i syfte att gora planeringssystemet effektivare och dar det &r
mojligt forkorta ledtiderna i systemet. Dessutom tillkdnnagav regeringen
sin bedémning att det fortsatt bor goras en lIangsiktig ekonomisk plane-
ring som resulterar i atgardsplaner for en period pa cirka tio ar. Vid
behandlingen av propositionen i riksdagen framforde trafikutskottet i sitt
betdnkande att utskottet forutsétter att regeringen i det fortsatta arbetet
med den nationella transportinfrastrukturen sékerstaller att riksdagen far
ett tillborligt inflytande.

Regeringen gav i mars 2011 Trafikverket i uppdrag att med
utgangspunkt i den nationella trafikslagsovergripande planen for
utveckling av transportsystemet for perioden 2010-2021 utreda behovet
av Okad kapacitet i det svenska jarnvagssystemet for perioden
2012-2021. Trafikverket skulle ocksa lamna forslag pa effektiviserings-
och kapacitetshéjande atgarder enligt fyrstegsprincipen som kan vidtas
for att tillgodose kapacitetshehovet. Trafikverket fick ocksa i uppdrag att
gora en analys av utvecklingen av transportbehovet fram till 2050.
Uppdraget till Trafikverket innebar ocksa att olika alternativ for hojd
hastighetsstandard pa jarnvagsnatet skulle analyseras. Dessutom skulle
Trafikverket beakta atgarder som bidrar till ett langsiktigt héllbart
transportsystem.

Regeringen beslutade i september 2011 att utvidga uppdraget till
Trafikverket till att verket &ven skulle genomftra en analys av vilka
kapacitetshojande atgarder som kan genomforas i transportsystemet pa
det statliga vagnatet samt inom sjofart och Iluftfart for perioden
2012-2021. Dessutom vidgades uppdraget till att omfatta forslag till
atgarder i hela transportsystemet under perioden 2022-2025.

I november beslutade regeringen om ett kompletterande uppdrag till
Trafikverket att undersdka behovet av och forutsattningarna for en fast
forbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr for vég och jarnvag.

Trafikverket redovisade den 30 september 2011 den forsta delen av
uppdraget som avsag jarnvagssystemet under perioden 2012-2025.
Ovriga delar av uppdraget redovisades den 27 april 2012 i Trafikverkets
rapport Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder —
forslag pa l6sningar till ar 2025 och utblick mot ar 2050. En samman-
fattning av rapporten, som i propositionen bendmns Kapacitetsutred-
ningen, finns i bilaga 1.

Trafikverket har remissbehandlat rapporten vid tva tillfallen, dels infor
delredovisningen i september 2011, dels infor slutredovisningen den
27 april 2012. Remissinstansernas synpunkter har sammanstallts och
bifogats Trafikverkets rapport. Sammanstéllningen finns tillganglig i
Naringsdepartementet (dnr N2012/2400/TE). En forteckning Over
remissinstanserna finns i bilaga 2. Resultatet av ovan ndmnda uppdrag
till Trafikverket utgdr det huvudsakliga underlaget for regeringens
stéllningstaganden i denna proposition.
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Den 9 september 2010 gav regeringen en sarskild utredare i uppdrag att
foresla processer och riktlinjer for medfinansiering av transport-
infrastruktur, t.ex. i form av bidrag eller brukaravgifter, i det framtida
planeringssystemet for transportinfrastruktur (dir. 2010:92). | utredarens
uppdrag ingick dven att analysera trafikverkens forslag till nytt plane-
ringssystem (Forslag till nytt planeringssystem for transportsystemet,
Slutrapport 2010-02-26) och anpassa det till utredarens férslag om
medfinansiering. Utredningen, som antog namnet Medfinansierings-
utredningen, dverlamnade den 31 januari 2011 delbetdnkandet Medfinan-
siering av transportinfrastruktur — utvardering av forhandlingsarbetet
jamte 6vervaganden om brukaravgifter och lanevillkor (SOU 2011:12)
och i maj 2011 slutbetdnkandet Medfinansiering av transportinfra-
struktur — Ett nytt system for den langsiktiga planeringen av transport-
infrastruktur samt riktlinjer och processer for medfinansiering (SOU
2011:49). Sammanfattningar av utredningens betadnkanden finns i
bilagorna 3 och 4. Betédnkandena har remissbehandlats. En forteckning
av remissinstanserna finns i bilaga 5. En remissammanstalining finns
tillganglig i Naringsdepartementet (dnr N2011/3888/TE).

Riksrevisionen har behandlat fragor pa flera olika teman som beror
transportinfrastrukturen i ett antal rapporter pa senare ar. Slutsatserna i
dessa rapporter utgor underlag for regeringens overvdganden i denna
proposition.

| arbetet med denna proposition har dialoger forts med olika aktorer i
samhallet bl.a. genom féljande méten och seminarier:

e regionseminarier med infrastrukturministern den 6 april och den
25 oktober 2011

e nationellt forum med infrastrukturministerns statssekreterare och
politiska foretradare for regionerna den 18 november 2011

e presseminarium med infrastrukturministern den 19 april 2012

e seminarium med infrastrukturministern och berdrda intressenter
frén hela landet den 8 maj 2012

e mote den 22 maj 2012 med Logistikforum (regeringens
radgivande organ i logistikfragor, som bestar av foretradare for
néringsliv, myndigheter intresseorganisationer samt universitet
och hogskolor) da fragor om planering av transportinfrastruktur
behandlades

e mote med Trafikverket och regionala planupprattare pa
tjanstemannaniva den 14 juni 2012

Trafikverket har under arbetet med Kapacitetsutredningen haft I6pande
kontakter med saval nationella som regionala intressenter sdsom berdrda
landsting, samverkansorgan, kommuner, myndigheter, néringslivet och
intresseorganisationer. Hearingar har genomforts av Trafikverket vid
flera tillfallen bade regionalt och nationellt.
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3 Utgangspunkter for fortsatt utveckling av
regeringens politik pa transportomradet

3.1 Overgripande utgangspunkter

Regeringens mal ar att fora Sverige mot full sysselsattning genom
minskat utanforskap. Politiken ska fortsdtta att skapa béattre forutsatt-
ningar for tillvaxt, sysselsdttning och valféard i alla delar av landet inom
ramen for Iangsiktigt hallbara finanser.

I enlighet med riksdagens beslut ar det overgripande malet for
transportpolitiken att sékerstdlla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning i hela landet. Darutover har
riksdagen beslutat om ett funktionsmal och ett hansynsmal. Funktions-
malet syftar till att skapa en grundlaggande tillganglighet och bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Hansynsmalet syftar till hogre sakerhet
samt forbattrad miljo och halsa. De bada maélen ar jambdérdiga och har
konkretiserats i form av preciseringar inom ett antal prioriterade
omréaden, se propositionen Mal for framtidens resor och transporter
(prop. 2008/09:93). Regeringen har i budgetpropositionen for 2013
(prop. 2012/13:1, utg. omr. 22) foreslagit att hansynsmalet justeras for att
fortydliga kopplingen till det Gvergripande generationsmalet for miljo.
Foljande formulering foreslas.

Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas
till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt, bidra till att det dver-
gripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nas samt
bidra till 6kad halsa.

For att uppfylla transportpolitikens 6vergripande mal behéver saledes
tillgangligheten forbdttras for att stdrka néringslivets internationella
konkurrenskraft. Vidare maste transportsystemets tekniska funktion
utvecklas sa att sakerheten okar och skador till foljd av trafiken minskar
samtidigt som systemet bidrar till att generationsmalet for miljoarbetet
nas samt till 6kad halsa.

Transportpolitiken kan bidra till att skapa forutsattningar for en mer
differentierad arbetsmarknad och en 6kad specialisering av naringsliv,
arbetskraft och uthildning. Robust infrastruktur och tillforlitliga
transporter bidrar till att skapa tillvaxt, livskvalitet och vélfard. Val
fungerande infrastruktur bidrar till foretagande och tillvéxt i hela landet
bl.a. genom goda forutsattningar for effektivare transporter, forbattrad
leveranssékerhet och en utvidgad arbetsmarknad. Dérigenom starks
Sveriges langsiktiga konkurrenskraft. Utvecklingen av transportsystemet
paverkar ocksa Sveriges mojligheter att nd klimat- och miljomal som
lagts fast nationellt, inom EU eller i internationella organisationer.
Infrastrukturens utformning péverkar ocksa bebyggelsestruktur och
transportmonster som i sin tur pdverkar mojligheten att na olika
samhallsmal. Transportsystemet ska ocksa utvecklas for att bidra till
Okad trafiksékerhet och vara tillgangligt for personer med funktionsned-
sattning.

Denna proposition tar sin utgangspunkt i de stallningstaganden rege-
ringen gjorde i propositionen om Framtidens resor och transporter —
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infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop. 2008/09:35). Den inriktning for
drift, underhall och utveckling av transportinfrastrukturen som foreslas i
denna proposition bygger vidare pa dessa tidigare stallningstaganden.

De nationella klimatmalen, liksom visionen om att Sverige ska ha en
hallbar och resurseffektiv energiférsorjning och inga nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfaren 2050, utgor ocksa viktiga utgangspunkter
for denna proposition. Transportsektorn svarar for cirka en tredjedel av
de svenska utsléppen av véxthusgaser. | dagsldget utgdrs cirka 90 procent
av transportsektorns energianvandning av fossila branslen. Transport-
sektorn star darfor infor mycket stora utmaningar i att bidra till att
uppsatta klimatmal nds och anpassas till minskade oljetillgangar.

Okningen av trafiken under lang tid har lett till att kapacitets-
utnyttjandet i vissa delar av transportsystemet ar mycket hogt Detta ar
sarskilt tydligt pa vissa platser, till exempel i storstadsregionerna och
langs de storre straken, dar tidvis stor trangsel uppstar. Vidare finns en
rad pagaende och planerade investeringar i naringslivet runt om i landet
som kan leda till krav pa 6kad transportkapacitet. Kapacitetsbrister och
de storningar som kan uppsta till foljd av bristerna paverkar negativt
mojligheterna att tillgodose behoven av effektiva och miljévéanliga resor
och transporter. Trafikdkning och tréngsel innebdr dven att transport-
systemets negativa paverkan pa miljo och hélsa 6kar. Det ar kostnads-
effektivt att vidta miljoforbattrande atgarder tidigt samtidigt som mojlig-
heterna att na miljokvalitetsmalen forbattras.

Transportsystemet behover utvecklas med hénsyn till de krav som

stalls pa moderna och séikra resor och transporter. Andra viktiga aspekter
ar utvecklingen av granséverskridande trafik och forbattrad tillganglighet
inom och mellan regioner. Férutsattningarna for transporter varierar i
landets olika delar. Det &r angeléget att finna samhallsekonomiskt effek-
tiva transportlosningar for méanniskor och foretag i landets olika delar,
savil pa landsbygden som i staderna.
Samtidigt ar transportsystemets utveckling viktig for hur Sverige ska
klara klimat- och miljoutmaningarna. Det &r vasentligt att energieffek-
tivare fordon, fartyg och flygplan utvecklas och att en tkad andel
fornybara energikallor anvands for att kunna na de langsiktiga klimat-
malen. En av utmaningarna &r att bryta sambandet mellan transporter och
negativ paverkan pa miljon och klimatet. Samhallet behéver utvecklas sa
att god tillganglighet kan nas samtidigt som utslappen maste minska.

Inriktningen for denna proposition ar att skapa forutsattningar for ett
kapacitetsstarkt, robust, sakert, tillgangligt och i alla avseenden hallbart
transportsystem som tillgodoser néringslivets och medborgarnas behov
av arbetspendling och av godstransporter i alla delar av landet. | forsta
hand bor det befintliga transportsystemet optimeras, det vill séga att med
utgangspunkt i befintlig infrastruktur hitta den samhallsekonomiskt mest
effektiva metoden for att fa ut mesta mojliga kapacitet och kvalitet
genom fokusering pa drift, underhall, reinvestering och trimning av
systemet. Samhallsekonomiskt effektiva atgarder som okar kapaciteten
och kvaliteten samt forbattrar tillgangligheten och bidrar till en effek-
tivare anvandning av transportsystemet i sin helhet bér prioriteras.

Ett val fungerande transportsystem nyttjar pa ett effektivt satt alla
trafikslag. Varje trafikslag ska var for sig kunna fungera val men daven
kunna samverka med andra trafikslag for att hela resan eller transporten
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ska kunna genomforas optimalt och hallbart. De miljovénliga och sakra
alternativen maste vara attraktiva och enkla att anvanda for resenarer och
transportkopare.

Atgarderna i regeringens satsningar pé ett robust och hallbart transport-
system ska inriktas mot de viktigaste straken for att starka strackor som
ar betydelsefulla for hallbar arbetspendling samt viktiga transportleder
for néringslivet och grénsdverskridande transporter. Prioriteringen ska
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgare och néringsliv i hela landet. Mal om
trafiksakerhet, begransad klimatpaverkan och andra miljokvalitetsmal
ska beaktas. En grundlaggande tillganglighet i hela landet méste ocksa
utvecklas.

Fyrstegsprincipen
En viktig utgangspunkt for forslagen i denna proposition liksom for den
fortsatta planeringen av forvaltningen och utvecklingen av transport-
systemet ar den s& kallade fyrstegsprincipen (se vidare avsnitt 8).
Fyrstegsprincipen innebér att mojliga forbattringar i transportsystemet
ska provas stegvis, och avse atgarder

1. for att styra efterfragan,

2. for att underhalla och optimera befintlig infrastruktur,

3. for att trimma och pa sa satt forbattra infrastrukturen, och

4. for att investera i ny infrastruktur.

3.2 Transportpolitiska principer

Det ar enskilda manniskor och foretag som valjer hur de ska ordna sina
resor och transporter. Infrastrukturen och transportsystemet behover
utvecklas for att ge goda forutsattningar for att na de transportpolitiska
malen. Det géller att skapa ett robust och hallbart transportsystem som
underlattar vardagen for manniskor och foretag och tar till vara
utvecklingskraften i hela landet med begransad miljopaverkan. For att
detta ska fungera behdver planeringen utga fran resenarers och transport-
kopares olika behov och forutsattningar, dvs. fran ett anvandarperspektiv
samt fran de behov och forutsattningar som finns i omgivningen.

De fem transportpolitiska principerna som beslutats av riksdagen
(prop. 2005/06:160, bet. 2005/06:TUS5, rskr. 2005/06:308) ska vara
végledande.

e Kunderna ska ges stor valfrihet att bestdmma hur de vill resa och

hur en transport ska utforas.

e  Beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former.

e Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas.

e Konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ

ska framjas.

o Trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska vara en utgangs-

punkt nér transportpolitiska styrmedel utformas.

Regeringen konstaterar i propositionen Mal for framtidens resor och
transporter (prop. 2008/09:93) att de viktigaste medlen inom transport-
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omradet ar infrastrukturplanering, organisering och styrning av myndig-
heter, lagstiftning och regelgivning samt ekonomiska styrmedel.

3.3 Optimering av transportsystemet

Regeringen anser att det finns god potential att dstadkomma en mer
effektiv anvéndning av transportsystemet. Dessa mojligheter bor
tillvaratas genom satsningar i kommande infrastrukturplanering.
Atgarder for att framja en effektivare anvdndning av transportsystemet
bor genomfaras pa ett satt som bidrar till uppfyllelse av transportpolitiska
malen.

Trafikverket har i Kapacitetsutredningen, betonat att transportsystemet
ar mycket omfattande och att det krévs stora resurser for att ta hand om
anlaggningarna. Trafikverket anser att prioriteringarna bor bygga pa den i
foregaende avsnitt namnda fyrstegsprincipen. Som grundforutsattningar
anges styrmedel och samhallsplanering samt drift, underhall, reinveste-
ring och trimning av transportsystemet. DarutGver gar det sedan att Gver-
véga investeringar i utdkad kapacitet av transportsystemet for att anpassa
systemet efter forandringar i befolkning och néringsliv. Styrmedel och
samhallsplaneringsatgarder ar viktiga for att astadkomma ett effektivt
och hallbart nyttjande av transportsystemet och samtidigt bidra till
vélfard och tillvéxt i hela Sverige. Atgéarder som framjar ett fungerande
befintligt system, sdsom att paverka efterfrdgan, uppmuntra effektivare
anvandning av befintligt system samt att trimma systemet, har enligt
Trafikverkets beddmning ofta god samhallsekonomisk I6nsamhet. Inrikt-
ningen illustreras i bilden nedan.

A / Utredning, projektering och

genomforande av
nya investeringsatgarder

I Investering i 6kad kapacitet genom att
fullfolja pagaende projekt

| Trimning
for att forbattra
I anvandningen av kapaciteten

/ Reinvestering

for utbyte av infrastrukturanlaggningarnas delar
sa att 6nskvard kapacitet kan uppratthallas

I Drift och underhall
I for att gora befintlig kapacitet tillganglig

med bibehallen leveranskvalitet

Styrmedel och samhallsplanering
Styratgarder for att paverka trafikeringen och férbattra kapacitetsutnyttjandet.
I Samspel transporter, samhallsplanering och markanvandning.

Figur 3.1: Trafikverkets principiella inriktning for transportsystemets utveckling.
Kélla: Kapacitetsutredningen, Trafikverket.
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Regeringens overvaganden i denna proposition har liksom Trafik-
verkets Overvdganden i Kapacitetsutredningen véagletts av denna
principiella inriktning.

De nu gillande planerna for atgarder i transportinfrastrukturen avser
perioden 2010-2021. Planerna har upprattats i enlighet med riksdagens
beslut om regeringens proposition Framtidens resor och transporter —
infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop. 2008/09:35, bet. 2008/09:TUZ2,
rskr. 2008/09:145) och regeringen beslut av den 29 mars 2010 (dnr
N2009/6374/TE och N2008/8869/TE (delvis) om faststallelse av
nationell trafikslagsdvergripande plan for utveckling av transport-
systemet samt faststéllelse av definitiva ekonomiska ramar trafikslags-
overgripande lansplaner for regional transportinfrastruktur for perioden
2010-2021. Denna proposition ligger till grund for upprattande av nya
planer for perioden 2014-2025 som kommer att ersatta de nu gallande
planerna.

Syftet med propositionen dar att l&mna forslag till riksdagens
stéliningstagande till en ekonomisk planeringsram och inriktning for den
fortsatta planeringen av hur transportsystemet ska bevaras, underhallas
och utvecklas. Efter riksdagens beslut féljer sedan en atgardsplanering
dar Trafikverket och planeringsorganen pa lansniva upprattar forslag till
atgardsplaner.

3.4 Ett robust transportsystem

Varda det befintliga transportsystemet

Regeringen har under senare ar gjort betydande och ¢kade satsningar pa
att varda det befintliga transportsystemet. Vard av det befintliga systemet
bor fortsatt vara prioriterat och genomféras pa ett sddant satt att det
bidrar till att na det 6vergripande transportpolitiska malet samt funktions-
och hansynsmalen. Vard av det befintliga systemet innebar ockséa ett
forhallningssatt som innebér att transportinfrastrukturen pa basta satt ska
samverka med sin omgivning samt beakta forutsattningar och behov som
finns dér.

Trafikverket konstaterar i Kapacitetsutredningen bl.a. féljande.
Tillforlitliga transporter forutsatter ett val fungerande transportsystem.
Ett robust transportsystem ska pa ett bra sétt klara av bade véantade och
ovintade handelser. Infrastrukturen ska vara utformad sé att stopp och
storningar till foljd av olyckor, trangsel, fordonsfel eller fel och skador pé
infrastrukturen minimeras. Effektiv drift av vag- och jarnvégsnéten ar en
viktig forutsattning for att kunna anvanda tillganglig kapacitet pa basta
séatt. Det handlar om att férebygga storningar genom optimerad trafik-
ledning och trafikinformation samt att minska effekten av oplanerade
storningar genom trafikledning, trafikplanering och trafikinformation.
For att reducera sarbarheten och anvanda transportsystemet effektivt
behdvs ocksa planerade och val fungerande atgarder for drift, underhall
och reinvesteringar. Storningar kan forebyggas genom att optimera
intervall for underhall och reinvestering och det ar ocksa en viktig forut-
sattning for att skapa ett robust transportsystem. Det &r nodvandigt att
minska effekten av storningar genom avhjalpande étgarder vid oforut-
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sedda handelser sdsom tekniska fel, olika vadersituationer eller olyckor.
Kansligheten for storningar kan ocksa minskas genom kapacitetshojande
trimningsatgarder i det befintliga systemet. Stérningar pa grund av
trangsel, bristfalligt underhéllna jarnvagar, daliga vagar eller stopp i
trafiken paverkar tiden for en resa eller transport sa att den avviker fran
den forvéntade tiden.

Regeringen anser att ett robust och tillforlitligt transportsystem ska
vara utformat pa ett sddant satt att det blir fa stopp och storningar till
foljd av olyckor, trangsel eller fel i systemet. Transportsystemet ska
ocksa pa ett bra sétt klara bade vantade och ovantade handelser.

35 Kapacitet for effektivare arbetspendling

Regeringen anser att det behovs ¢kade insatser for att prioritera kollek-
tivtrafik for att fa béttre tvar- och trafikslagsovergripande forbindelser.
Effektiv trafikledning, goda rutiner for drift och underhall, forbattrad
kollektivtrafik och trimningsatgarder kan bidra till en avsevart mer
effektiv anvandning av transportsystemet. Kollektivtrafiken, saval den
allmédnna som den sdrskilda, utgdr ett viktigt medel for att uppfylla de
transportpolitiska malen och darigenom astadkomma en langsiktigt
héllbar tillvaxt i hela landet. Olika typer av it-lésningar har ocksa stor
potential att bidra till nddvandig effektivisering. Transporter och
infrastruktur &r dessutom viktiga forutsattningar for fungerande och
utvecklade arbetsmarknadsregioner. Det &r darfor angelaget att skapa
goda forutsattningar for kvinnor och manatt arbetspendla for att forbattra
matchningen pa arbetsmarknaden och pa sa sétt bidra till malet om full
sysselséttning.

| propositionen Framtidens resor och transporter — infrastruktur for
hallbar tillvaxt (prop. 2008/2009:35) anger regeringen att ansvaret for att
sorja for lokal och regional kollektivtrafik aven i fortsattningen ska ligga
pa lokal och regional niva och att statens ansvar for kollektivtrafiken
framst &r att se till att den statliga infrastrukturen fungerar tillfreds-
stallande och att ett fungerande regelverk finns pa plats. De angivna
forutsattningarna utesluter dock inte ett statligt agerande for att optimala
I6sningar ska kunna uppnas for denna typ av kollektivtrafik.

Trafikanalys beskriver i sin rapport Arbetspendling i storstadsregioner
— en nuldgesanalys (Rapport 2011:3) hur transportsystemets olika delar
ser ut och anvénds av resendrer i de tre storstadsregionerna Stockholm,
Goéteborg och Malmé. Befolkningen i storstadsomradena pendlar i stor
utstrackning varje dag, i forsta hand inom respektive omrade. For
Malmoregionen ar dock pendlingen till och fran regionen, inklusive
pendling till och frdn Danmark, storre an pendlingsresorna till och fran
ovriga storstadsomraden. Reslangd och restider for pendlare fran
omréaden utanfor storstadsregioner ar betydligt langre an for pendlarna
inom respektive storstadsregion.

Den storsta andelen av antalet pendlingsresor utférs med bil.
Fordelningen pa Gvriga trafikslag varierar mellan storstadsregionerna
vilket framgar av diagrammet nedan.
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Till/frdn Malméomradet...
Till/frdn Goteborgsomradet
Till/fran Stockholmsomradet
Inom Malmoomradet
Inom Goteborgsomradet

Inom Stockholmsomrédet

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Gang och cykling = Buss mTag mBil = Annat

Figur 3.2: Pendlingsresor i tre storstadsregioner. Kalla: Trafikanalys: Arbets-
pendling i storstadsregioner — en nulédgesanalys.

| Trafikanalys rapport redovisas dven en uppdelning av kvinnors och
mans resande. Man star for en stérre andel &n kvinnor av savél antal
pendlingsresor som reslangd. Det finns dven skillnader mellan kvinnor
och mén avseende vilka fardmedel som nyttjas for pendlingsresor. Mén
reser i storre utstrackning med bil och kvinnor reser i storre utstrackning
med tag och buss eller anvéander sig av gang och cykling. Stora delar av
dessa skillnader beror enligt Trafikanalys pa inkomstskillnader, makt
over bil i hushall och typ av yrkeskarridrer. Utmaningar for arbets-
pendling finns &ven utanfor storstadsomradena. Myndigheten for
tillvaxtpolitiska utvérderingar och analyser (Tillvaxtanalys) har i en
studie frdn 2012 Hastighetsforandringar i det svenska vagnatet 2008—
2011 - En analys av hastighetsforandringars paverkan pa tillganglighet
(Working paper/PM 2012:01) analyserat forandringar i tillganglighet i
vagnatet mellan aren 2008 och 2011 med en modell for berakning av
indexerad tillgdnglighet'. Analysen visar en tydlig férsamring av
tillgangligheten i Norrland, norra Svealand, Gotland, Oland och
mellersta/sydostra Gotaland pa grund av férandringar i hastighets-
bestammelserna for de vagar som ingdr i studien medan Gvriga landet har
en mer diversifierad bild med bade forbattringar och férsamringar. Det ar
enligt Tillvaxtanalys vid arbetspendling som man kan anta den storsta
effekten av hastighetsférandringarna.

Forsvarad arbetspendling kan dampa tillvéxten

I Trafikanalys i foregdende avsnitt namnda rapport kartlaggs ocksd
brister som foérvarar arbetspendling i de tre storstadsregionerna. Déar
konstateras att det finns uppenbara brister i dagens infrastruktur och i
utbudet av kollektivtrafik som paverkar arbetspendlingen i alla tre
storstadsregioner. Kostnaderna for bristerna uppskattas till 11,5 miljarder

! Modellen syftar till att identifiera omraden med liknande férutsattningar vad géller
tillganglighet och fangar effekter av investeringar och revisionen av hastigheterna som
genomfdrdes under denna period.
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kronor arligen for de tre storstadsomradena sammantaget. Av detta
hanfor sig 8,5 miljarder kronor till férseningskostnader och 3 miljarder
kronor till kostnader for utslapp.

Bristerna kan enligt Trafikanalys pa sikt fa en dampande effekt pé
arbetspendling vilket kan leda till en sn&vare bostads- och arbets-
marknad, avstannad regionintegrering samt forsdémrade regionala och
nationella tillvaxtmojligheter. Med anledning av skillnader mellan
kvinnors och méns pendlingsmonster konstaterar Trafikanalys att
kvinnor drabbas hardare av de kostnader som uppstar med anledning av
forseningar samtidigt som de star fér en mindre av andel av kostnaderna
for utslapp. Detta trots att fler mén &n kvinnor pendlar.

Trafikverket framfor i Kapacitetsutredningen att befolkningstillvaxten i
Sverige i hég grad kommer att ske i storstadsregionerna. For att hantera
detta krdvs att andelen resor som gérs med kollektivtrafik, till fots och
med cykel okar kraftigt. Saval styrmedel och drift och underhéll som
utveckling av transportsystemet behdvs for att astadkomma detta. Vidare
konstaterar Trafikverket att kapacitetsbrister inom och mellan storre
stader framfor allt uppstar under rusningstider vilket paverkar arbets-
pendling och citylogistik.

Aven pa manga héll i 6vriga delar av landet bedémer Trafikverket att
arbetsmarknadsregionerna kommer att fortsitta att véxa geografiskt.
Regeringen anser att dven sadana regioner kan integreras mer genom en
okad arbetspendling. Flera inte sa tatbefolkade delar av landet har ocksé
en stor ekonomisk betydelse och den ekonomiska tillvaxten vilket enligt
regeringen kan komma att krava atgarder i transportsystemet for att
mojliggora fortsatt utveckling och tillvaxt.

Okat fokus pa I6sningar for kollektivtrafik, gang och cykling

Med framtida trafiktillvaxt forvantas enligt Kapacitetsutredningen en
okning av delar i transportsystemet som redan nu har hog trafikintensitet
vilket staller stora krav pa planering och genomforande av kapacitets-
hojande atgarder. Trafikverket menar att det kommer att behdvas
omfattande atgarder for att 0ka kapaciteten, t.ex. att prioritera kollektiv-
trafik, gang och cykling, integrera samhallsplanering, tillvéxtarbete och
transportplanering samt fortata bebyggelse i kollektivtrafikstrak.

Med tanke pa arbetspendlingens betydelse for tillvaxt och jobb-
skapande i hela landet prioriterar regeringen att forbattra pendlings-
méjligheterna genom satsningar pa sparbunden kollektivtrafik. Det &r
dven regeringens uppfattning att en okad fokusering pa losningar for
andra typer av kollektivtrafik behdvs. Det bor &ven finnas en potential att
oka andelen resor som utfors med cykel. Kollektivtrafik, gang och
cykling kan forbattra kapaciteten och tillgéngligheten i transportsystemet
samt bidra till mojligheterna att nd miljokvalitetsmalen och malet om
hélsa.

Den 1 januari 2012 trddde den nya lagen (2010:1065) om kollektiv-
trafik i kraft. Genom lagen ges kollektivtrafikforetag och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna béttre forutsattningar for att satta rese-
narernas behov i centrum nér kollektivtrafiktjanster utformas. Genom
lagen far resendrerna storre mojligheter till fler resealternativ, okad
valfrihet och béattre information om trafikutbudet.
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3.6 Néringslivets behov av effektivare transporter

Val fungerande godstransporter &r en nddvéndig forutsattning for
samhallets utveckling, regionernas konkurrenskraft och invanarnas
villkor. Regeringen anser att transportsystemet maste starkas for att
battre kunna bidra till n&ringslivets konkurrenskraft och dess mdéjligheter
att vaxa och utvecklas i alla delar av landet. Sarskilt viktigt for nérings-
livet &r funktionella strdk och noder for godstrafiken samt goda forutsatt-
ningar for persontransporter for arbetspendling och tjanstenéringar,
daribland besoksnaringen. Strategiska strdk och noder bor vara
végledande for framtida prioriteringar av satsningar pa infrastruktur for
godstrafiken.

En effektivare anvéandning av kapaciteten i transportsystemet i sin
helhet &r enligt regeringen nddvandig for att klara framtida trafik-
okningar och for att sakra ndringslivets konkurrenskraft. Regeringen
anser dven att olika typer av it-lésningar har stor potential att bidra till
effektiviseringen av transportsystemet, men &ven till att begrénsa fram-
tida trafikokning genom att t.ex. mojliggora effektivare transport-
I6sningar, distansarbete och resfria moten och pé sa satt minska klimat-
paverkan och belastningen pé transportinfrastrukturen.

Prognoser for trafikutvecklingen visar enligt Trafikverket pa kraftiga
okningar av efterfragan pa godstransporter, framfor allt nar det galler
import och export. Trafikverket menar att dessa prognoser i foérsta hand
ska ses som en indikation pa vilken utveckling som kan forvantas med nu
fattade beslut om styrmedel och om inga éatgarder utdver nuvarande
planer genomfors. Bilden nedan illustrerar forvéntad export och import
ar 2050. Okningen av export och import véxer sarskilt mot 6stra Europa
och blir enligt prognosen i stort sett lika omfattande som mot vastra
Europa.

Figur 3.3: Export och import 2050, tusental ton. Ké&lla: Kapacitetsutredningen,
Trafikverket (Samgods).
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Godsprognosen bygger pa forutsattningarna i betankandet Langtids-
utredningen 2008 (SOU 2008:105) vilka sedan brutits ner geografiskt.
De storsta forandringarna som forvantas ar enligt Trafikverket en kraftigt
dkad import av rundvirke och tra, formodligen framst fran Osteuropa.
Exporten av jarnmalm och skrot véantas dka avsevart till foljd av 6kad
gruvdrift i t.ex. Vasterbotten, Norrbotten och Bergslagen. Exporten av
papper och massa, liksom handeln med féardigprodukter, dkar i stor
utstrackning vilket framfor allt berdknas Oka efterfragan pa kombi-
transporter.

Trafikverket har i rapporten Révaror och kommunikationer i Barents’
beskrivit framtida ravaruutvinning och ravaruindustri och dess paverkan
pé transportsystemet. | rapporten konstateras att framfor allt utvecklingen
inom malm- och skogsindustrin kommer att stalla krav pa transport-
infrastrukturen. Utvecklingen inom ravaruindustrin tyder enligt rapporten
pa att transportbehovet kommer att oka kraftigt vilket medfor att
tillganglig kapacitet inte kommer att racka till. Trafikverket har ocksa i
Kapacitetsutredningen pekat pa Okade transportbehov for ravaru-
industrin.

Regeringen beslutade i mars 2010 om faststéllelse av nationell
trafikslagsovergripande plan for utveckling av transportsystemet samt
faststallelse av definitiva ekonomiska ramar trafikslagsovergripande
lansplaner for regional transportinfrastruktur for perioden 2010-2021. |
beslutet gavs Trafikverket i uppdrag att tillsammans med regioner och
naringslivsintressenter préva forutsattningarna for medfinansiering av en
jarnvagsforbindelse mellan Pited och Skellefted.. Uppdraget visar att det
sammantaget endast finns viss vilja till medfinansiering men att staten
skulle bli tvungen att finansiera i stort sett hela forbindelsen, dven om
EU-medel skulle kunna erhallas.

Efterfragan pa malm och mineraler har okat kraftigt till foljd av den
ekonomiska tillvaxten pa global niva. | Sverige finns god tillgang pa
eftertraktad malm och mineraler, framst i malmfélten i norra Norrbotten,
i Skelleftefdlten, i Vasterbottens inland och i Bergslagen. Gruvdriften
okar och planeras 6ka ytterligare i dessa omraden vilket innebar 6kad
efterfragan pa tunga transporter. Transportinfrastrukturen ar en viktig
forutsattning for ravaruindustrins fortsatta utveckling. | Norrbotten
planerar gruvndringen att expandera sin produktion vilket innebar 6kade
malmtransporter pad Malmbanan. Brytning av jarnmalm startas 2012—
2013 i Pajala (Kaunisvaara) och malmen kommer att transporteras pé vég
till Svappavaara och vidare pa Malmbanan till Narvik.

Trafikverket beskriver ocksa att atertagen gruvdrift i Bergslagen plane-
ras i Grangesberg och Ludvika (Bldtherget och Haksberg) 2015 respek-
tive 2016. Jarnvégstransporter planeras for att i forsta hand fora ut
malmen till hamnarna Gévle och Oxel6sund.

Regeringen arbetar for nérvarande med att ta fram en svensk mineral-
strategi. Mineralstrategin kommer att identifiera utmaningar som &r
viktiga att adressera under den kommande tiodrsperioden for att Sverige
ska behélla och avancera sin position som gruvnation. Infrastruktur
kommer att vara en del i mineralstrategin. Strategin tas fram i bred dialog

2 Rapportering av regeringsuppdrag, Trafikverket TRV 2011/31274, dnr N2012/2400/TE.
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med mineralndringens aktdrer och med andra berdrda intressenter. Den
svenska mineralstrategin ska vara fardig fore 2012 ars slut.

Skogsindustrin ar i hdg utstrackning beroende av det kapilldra vagnatet
for att fa ut skogsravaran. Vagnatets barighet har stor betydelse for
mojligheten att frakta timmer till de storre transportlederna. De problem
som finns ar val k&nda och framst forknippade med tjéllossnings-
perioderna da barighetsrestriktioner galler.

Genom landshygdens enskilda och allmanna mindre vagar gér en stor
del av Sveriges exportprodukter i form av jord- och skogsbruks-
produkter. Enskilda végar ar darfor av stor betydelse foér mojligheterna
att driva skogs- och lantbruksforetag men dven for andra néringar, t.ex.
turism.

Trafikverket foreslar i Kapacitetsutredningen att de strdk och noder
som har pekats ut i det strategiska trafikslagsévergripande néatet (se
kartan nedan) bor vara vagledande for framtida prioriteringar i
infrastruktursatsningar. Regeringen delar denna beddémning men vill
aven betona den allméanna utgangspunkten att transportforsorjningen ska
vara samhallsekonomiskt effektiv och bedrivas pa ett miljoanpassat satt.
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Figur 3.4. Strategiska strdk och noder. Kalla: Kapacitetsutredningen, Trafik-
verket.

Trafikverket bedomer i Kapacitetsutredningen att det behdvs forbattrad
logistik for att na klimatmalen och att godstransporterna i hogre grad bor
utféras med jarnvag och sjofart.

For att transportlésningar ska fungera behdvs infrastruktur av
tillrackligt god kvalitet sdval inom som utanfor det utpekade natet. For
att transportsystemet som helhet ska fungera kan det darfor kravas att
dven andra strak och noder an de som ingar i det utpekade natet som
redovisas ovan haller en tillrackligt hog kvalitet for att binda samman
och forstarka transportinfrastrukturen.

Regeringen avser att under 2012 presentera en handlingsplan for att
starka sjofartsndringen i Sverige. Viktiga utgangspunkter for handlings-
planen &r bl.a. tva statliga utredningar vars betankanden Svensk sjofarts
konkurrensforutsattningar (SOU 2010:73) och Genomforande av EU:s
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regelverk om inre vattenvagar i svensk ratt (SOU 2011:4) har remitterats
och ar under beredning i Regeringskansliet. Sjofartssektorns syn pa den
svenska sjofartens villkor har belysts i detta arbete och handlingsplanen
kommer att innehalla atgarder som regeringen avser att vidta i syfte att
framja sjofartens konkurrenskraft men ocksa dess samverkan med andra
trafikslag. Sjofarten utgor ocksa en viktig del i det mer sammanhéngande
maritima Klustret i samspel med andra narliggande verksamheter och
naringar. Aven detta kommer att beaktas i handlingsplanen.

Trafikanalys konstaterar i rapporten Godstransporter i Sverige, redo-
visning av ett regeringsuppdrag (Rapport 2012:7) att det svenska
naringslivet och samhéllet i Ovrigt & beroende av vél fungerande
transporter. Myndigheten konstaterar vidare att de geografiska och
demografiska forutsattningarna varierar Over landet och att de tre
storstadsregionerna har storst befolkningskoncentration och dessutom ar
stora knutpunkter for godstransporter. Detta medfor brist pa kapacitet i
dessa omraden och risker for konflikter mellan person- och gods-
transporter. | &vriga landet ar kapacitetsbristen enligt Trafikanalys
mindre pataglig och dar ar i stallet stora avstand och lag tillganglighet
begrénsande faktorer. | rapporten konstateras vidare foljande.

De fyra trafikslagen kompletterar ofta varandra dven om de ibland
konkurrerar. Avgorande for val av transport &r typen av gods, behovet av
flexibilitet och kostnad. De viktigaste faktorerna nér beslut fattas om en
transportlosning ar kvalitetskraven i relation till priset. Trafikslagsfor-
delningen for godstransporter &r ganska val avpassad till de forutsatt-
ningar som ges av varuslagens sérskilda behov, transportkdparnas efter-
frdgan pa flexibilitet och radande kostnadslage. Nar det galler gods-
transporternas mojligheter att bidra till uppfyllelse av de transport-
politiska malen menar Trafikanalys att det inte bara bestams av den
framtida infrastrukturen eller av fordons- och farkostflottans samman-
sattning. Den bestams ocksa av beteendeforandringar, forandrade regler
och styrmedel samt av en utvecklad samhallsplanering.

3.7 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart
transportsystem

Historiskt finns ett starkt och dmsesidigt samband mellan utvecklingen
av transportsystemet och samhallsutvecklingen i stort. Transportpolitiken
ar ocksa ett medel for att uppnd andra samhallsmal 4n de transport-
politiska, sasom ftillvdxt, sysselsattning, valfard och god miljo.
Utvecklingen av transportsystemet kan darfor inte ske separat fran en i
ovrigt langsiktigt hallbar samhallsutveckling. Transportsystemet och
tillhérande infrastruktur behover dock anpassas till de krav som en lang-
siktigt hallbar utveckling stéller, saval ekonomiskt, miljomassigt som
socialt.

Transporternas klimatpaverkan ar en stor utmaning

Klimatforandringarna ar en av var tids storsta utmaningar. Sverige ska
visa ledarskap i att méta utmaningen bade internationellt och genom de
atgarder som gors i Sverige. En av dagens viktigaste fragor &r att bryta
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sambandet mellan fler transporter och negativ paverkan pd miljén och
klimatet. De globala utslappen av vaxthusgaser behdver minst halveras
till 2050 jamfort med 1990. Europeiska kommissionen presenterade i
mars 2011 ett meddelande om en féardplan fér EU for en konkurrens-
kraftig och koldioxidsnal ekonomi till 2050, KOM(2011) 112 slutlig.
Syftet med fardplanen ar att uppfylla malet att minska unionens utslapp
med 80-95 procent till 2050. Avsikten inom de internationella klimat-
forhandlingarna ar att ett internationellt avtal senast fran 2020 ska antas
2015.

Som ndmnts svarar transportsektorn for cirka en tredjedel av de
svenska utslappen av véxthusgaser. Riksdagen har beslutat att Sverige
2030 bor ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila branslen. I juli
2012 tillkallade regeringen en sarskild utredare for att kartlagga mojliga
handlingsalternativ samt identifiera atgarder for att reducera transport-
sektorns utsldapp och beroende av fossila branslen (dir. 2012:78).
Atgarderna kan avse alla de relevanta aspekter som kan ha betydelse for
att uppna den langsiktiga prioriteringen om en fossiloberoende fordons-
flotta 2030. Utredningen ska slutredovisa resultatet av sitt arbete senast
den 31 oktober 2013.

Regeringens bedomning i propositionen Mal for framtidens resor och
transporter (prop. 2008/09:93) &r att transportsektorn ska bidra till att
miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nas genom en stegvis
Okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet fossilberoende.

Végtrafiken sldpper i dag ut mer koldioxid &n 1990 men trafikarbetet
har 6kat mer an utslappsokningen. Trots att trafikarbetet 6kade under
perioden 2006-2011, minskade koldioxidutslappen, tack vare fordons-
teknisk utveckling och 6kad andel biodrivmedel. Utvecklingen framgar
av diagrammet nedan.
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Kalla: Diagrammet r baserat pé uppgifter fran Trafikverket 2012

Figur 3.5: Utveckling av trafikarbete p& vag och koldioxidutslapp frén
vagtrafiken under aren 1990-2011 relaterat till basaret 1990.
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Sett till transportsektorns totala utsldpp leder investeringarna i ny
infrastruktur endast till marginella férandringar. Koldioxidskatten och
EU:s utslappshandelssystem (dar numera aven flygsektorn ingar) ar de
centrala styrmedlen for att minska koldioxidutsldappen fran transport-
sektorn saval som fran dvriga sektorer. Styrmedlen paverkar dels teknik-
utvecklingen mot effektivare fordon och brénslen, dels foretags och
individers val av transportsatt och resmonster m.m. Yitterligare ett
styrmedel &r det kvotpliktsystem for inblandning av biodrivmedel i
bensin och diesel som regeringen har aviserat. Sannolikt kravs &ven
planeringsrelaterade atgarder for att styra mot ett transporteffektivt
samhalle. Sett till transportsektorns totala utslapp leder investeringar i
transportinfrastruktur endast till marginella forandringar av koldioxid-
utslappen. Investeringar paverkar dock hur systemet pa sikt utvecklas
och anvinds som helhet vilket paverkar mojligheterna att minska
koldioxidutslappen.

Resor och transporter bidrar tillsammans med olika typer av it-
I6sningar till en samhallsutveckling som innebdr en 6kad frihet att bo och
leva dar man vill och samtidigt ha tillgang till en bred arbetsmarknad.
Det ar darfor inget mal att begransa manniskors rorlighet genom att
begrénsa tillgangligheten i transportsystemet. Daremot behdver den
befintliga transportinfrastrukturen anvandas mer effektivt och
infrastrukturplaneringen behdéver samordnas battre med 6évrig samhalls-
planering sa att samhéllsplaneringen bidrar dven till andra mal. En god
tillgang till bredbandsinfrastruktur kan i vissa fall minska resbehovet.

Det behovs ocksa fortsatta forbattringar av energieffektiviteten hos
fordon, fartyg och flygplan, t.ex. genom elfordon eller férnybara driv-
medel. FOr godstransporterna behdvs effektivare logistikldsningar och en
storre andel transporter pa jarnvag och fartyg. Genomgaende maste det
vara latt for manniskor och foretag att vélja de alternativ som medfor
minst klimatpaverkan och annan miljobelastning.

Energieffektiviseringar vid byggande och drift av infrastrukturen kan
ge ett vasentligt bidrag till minskade utslapp av véxthusgaser. Befintlig
infrastruktur kan anvandas pa ett battre satt genom ny teknik, exempelvis
genom en effektiv trafikledning.

Klimatneutrala godstransporter pa vag (KNEG) ar ett samarbete mellan
olika aktorer fran naringsliv, myndigheter och akademi, med den gemen-
samma visionen att gora godstransporterna pa de svenska vagarna
klimatneutrala. Projektet arbetar framst inom féljande omraden: effek-
tivare transporter, effektivare fordon, effektiv brénsleproduktion och
utbkad anvéndning av fornybara drivmedel. Nyligen dverldmnades en
rapport till regeringen med en redovisning av aktdrernas arbete och
resultat under 2011.

Ovriga miljokvalitetsmal kréver ocksa insatser

Det finns ett behov av att fortsdtta utveckla och anpassa det befintliga
transportsystemet for att minska de negativa effekter som uppstar till
foljd av infrastruktur och trafik. Trafiktillvéxten kan skapa behov av en
utbyggnad av systemet vilket i sin tur leder till att trafiken och belast-
ningen pa miljon okar ytterligare. Transportsystemet ska darfor forvaltas
och utvecklas med en strévan att bevara och utveckla ekologiska funkt-
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ioner, kulturella varden och friluftslivets tillganglighet. Insatser behdvs
for att atgarda befintliga problem med fragmentering och barriarer i land-
skap och tatorter, paverkan pa biologisk mangfald, buller samt mark-,
vatten- och luftféroreningar. Ny infrastruktur ska planeras och genom-
foras sa att intrang i natur och kulturmiljoer minimeras och nya malkon-
flikter pa dessa omréden sa langt mojligt undviks eller férebyggs. Aven
drift, underhallsinsatser och trimningsatgarder ska planeras och utforas
pa ett miljoanpassat satt.

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska enligt
den s.k. nollvisionen anpassas till att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt. Utdver insatser for trafiksékerhet ska transportpolitiken bidra
till minskad ohélsa genom insatser inom miljoomradet, t.ex. insatser for
att minska trafikinducerade luftféroreningar och bulleremissioner. Miljé-
kvalitetsnormerna for luftkvaliteten Gvertrads i ett tiotal svenska stader.
Den viktigaste orsaken ar utslappen fran den lokala trafiken. Bidrag till
okad halsa kan ocksa ske genom insatser som uppmuntrar till 6kad fysisk
aktivitet, t.ex. i form av forbéttrad infrastruktur och tillganglighet for
gang- eller cykelresor.

Okad anvandning av it kan minska belastningen pa transportsystemen

Tillgangen till snabbt bredband &r av stor betydelse for fortsatt tillvéxt,
konkurrenskraft och innovation i hela landet. Nya digitala tjanster och
forandrade anvandarmonster gor att efterfragan pa hog Overforings-
kapacitet och mobilitet 6kar kontinuerligt, vilket staller krav pa stora
investeringar i it-infrastrukturen. Regeringen har i Digital agenda for
Sverige (dnr N2011/342/1TP) belyst betydelsen av digitaliseringen i
samhallet och att en ¢kad it-anvandning kan bidra till att méta framtida
utmaningar sdsom klimatfragan, en aldrande befolkning m.m. Malet som
ar beslutat av riksdagen ar att Sverige ska vara bast i varlden pa att
anvénda digitaliseringens mojligheter.

It berdknas ha en potential att kunna minska koldioxidutsldpp inom
vissa omraden, bl.a. transportomradet. Ett dkat fokus pa it-lésningar kan
darfor bidra till majligheterna att nd miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan och andra miljokvalitetsmal.

Tjansteresor star for cirka tio procent av resandet i Sverige. Fysiska
moten ar viktiga for att bygga upp bra och fungerande relationer bade
internt inom organisationer och mellan olika intressenter, saval nationellt
som internationellt. Samtidigt &r resor resurskrédvande och kan medfora
negativ paverkan pa miljon. Genom olika it-Iésningar majliggors minskat
resande bade genom resfria moten och distansarbete. Resultaten fran en
livscykelanalys, som Chalmers Industriteknik® har genomfort, visar att en
flygresa mellan Stockholm och Goteborg har fem ganger s& hdg miljo-
paverkan som en videokonferens.

Dérutdver kan olika it-ldsningar &ven bidra till minskade transporter
genom forbattrad logistik och ékad effektivitet. Intelligenta transport-
system (ITS) kan t.ex. bidra genom effektivare utnyttjande av trafik-
signaler, reglering av pafartsramper eller korfalt, kévarningar, tunnel-

% »Service transformation — managing a shift from business travel to virtual meetings.”
Journal of Cleaner Production 11(8):859-873, P. Arnfalk och B. Kogg 2003.
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styrning eller meddelanden pa digitala skyltar. ITS-radet, som &r tillsatt
av regeringen, har till uppgift att paskynda arbetet med att genomfora
trafikslagsdvergripande strategi och handlingsplan for ITS samt att
utveckla former for samarbete mellan berdrda aktorer.

Regeringen beslutade 2009 om en bredbandsstrategi for Sverige (dnr
N2009/8317/ITP). Regeringens bredbandsstrategi utgar fran att det i
forsta hand ar marknadens uppgift att gora investeringar i infrastruktur.
Statens roll &r framfor allt att se till att marknaden fungerar effektivt och
att marknadsaktorerna ges forutséttningar for sin verksamhet genom
lamplig reglering. | svenska gles- och landsbygder saknas i vissa
omréaden incitament for marknaden att géra sddana investeringar. Enligt
Post- och telestyrelsens bredbandskartldggning 2011 har knappt
12 procent av befolkningen tillgang till bredband med hdg hastighet
utanfor tatorter och smaorter. Motsvarande siffra i tatorter och smaorter
ar 53 procent. Det finns darfor ett fortsatt behov av statliga stédinsatser i
vissa gles- och landsbygder.

For att na malen i bredbandsstrategin kravs insatser fran saval enskilda
som foretag och offentliga aktorer. Sérskilt viktig ar en fungerande
samverkan vid samhéllsplanering, bebyggelseplanering och mark-
anvéndning. Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att i sin verk-
samhet avseende kanalisation vid nyanldggning och ombyggnad av
vagnatet samverka med de aktorer som tillhandahaller elektronisk
kommunikation.

Okad sakerhet i transportsystemet

Enligt den s.k. nollvisionen ska transportsystemets utformning, funktion
och anvéndning anpassas till att ingen ska dddas eller skadas allvarligt
till foljd av trafikolyckor. Nollvisionen &r i grunden ett etiskt forhall-
ningssatt dar omsorgen om manniskors liv och hélsa &r ett fundamentalt
krav vid transportsystemets utformning och funktion. Regeringen
bedomer att nollvisionen har paverkat arbetet med att forbattra trafik-
sakerheten pa vag pa ett positivt satt. Det kravs dock fortsatt insatser pa
bred front for att 6ka trafiksdkerheten, framfor allt for vagtrafiken, men
aven for 6vriga trafikslag. Hansyn tas till trafiksakerhet bade vid utform-
ningen av transportinfrastrukturen och vid drift, underhall och reinveste-
ring. Trafiksakerheten behdver ocksd beaktas vid utformning och
tilldmpning av regelverk, vid tillsyn och i samarbetet mellan olika
berérda aktorer inom transportomradet. Vidare behdver den enskildes
ansvar och trafikbeteende dven vara en avgorande faktor for att antalet
omkomna och skadade i trafiken bor minska.

Det &r viktigt att ha ett trafikslagsovergripande perspektiv i sakerhets-
arbetet och att vidta kostnadseffektiva atgarder dar de gor storst nytta.
Regeringen anser att sakerheten inom alla trafikslag aven fortsatt bor
sattas i fokus och avser att dterkomma till riksdagen i denna fraga.

3.8 Styrmedel for 6kad kund- och samhéllsnytta

Regeringen ser att savil ekonomiska som administrativa styrmedel bor
anvandas systematiskt och trafikslagsdvergripande och for att bidra till
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en optimal anvéndning av transportinfrastrukturen. Styrmedel kan bidra
till 6kad maluppfyllelse i transportpolitiken saval for funktionsmalet som
for hansynsmalet. Anvandning av styrmedel som beaktar naringslivets
konkurrenskraft kan bidra till 6kad samhallsekonomiskt effektiv anvand-
ning av transportsystemet.

Genom atgarder som paverkar efterfragan och valet av transportsatt
samt genom att varda befintlig transportinfrastruktur gar det att anvanda
infrastrukturen mer effektivt. For att mojliggéra det behdvs enligt
Trafikverket ekonomiska och administrativa styrmedel, olika hjalpmedel
samt andra steg 1- och 2-atgarder enligt fyrstegsprincipen. Ekonomiska
styrmedel avser framst skatter, avgifter, handel med utslappsrétter,
subventioner och rabatter. Administrativa styrmedel avser exempelvis
lagar, regler, tillstdnd och beslut. Hjalpmedel och 6vriga steg 1- och 2-
atgarder kan t.ex. avse intelligenta transportsystem (ITS), “"mobility
management” for att framja héllbara transporter liksom samordning
mellan planering av transportsystem och bebyggelse.

Vem har kostnadsansvar for en hallbar anvandning av
transportsystemet?

En grundlaggande fraga nar det galler styrmedel &r huruvida de olika
trafikslagen tacker sina egna kostnader. Trafikverket redovisar pa en
overgripande niva internaliseringsgraden® och konstaterar da att
transporter av gods ar underprissatta for saval jarnvag som vag och
sjofart. Personbilstrafiken betalar ndstan fullt ut for sina samhalls-
ekonomiska kostnader medan persontrafik pa jarnvag i viss man ar
underprissatt.

Trafikverket papekar emellertid att internaliseringsgraden kan variera
beroende péa fordon och forhéallanden i 6vrigt. Bedémningarna ovan &r
indikativa och genomsnittliga. Trafikverket har i Kapacitetsutredningen
beskrivit mojliga styrmedel for att effektivisera anvandningen av
transportsystemet inklusive en Oversiktlig beddmning av mdjliga
effekter. Regeringen redovisar sin bedomning av fragorna kring
kostnadsansvaret i avsnitten 6.4 och 8.2.1.

En mer aktiv anvandning av styrmedel ger bidrag till 6kad
maluppfyllelse

Det finns flera skal till att mer aktivt anvanda styrmedel for att uppna en
mer samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar anvandning av
transportsystemet. Samhallets resurser for infrastrukturatgarder &r
begrdnsade och behoven av en mer utvecklad transportinfrastruktur
maste sjalvklart noggrant prévas mot andra angelagna samhallsbehov.

Trafiktillvaxten i transportsystemet kan, om inga motatgarder vidtas,
medfora en ¢kad klimat- och miljopaverkan, trangsel och lokala halso-
problem i vissa delar, framfor allt i storstadsomradena och i vissa storre
strak. Styrmedel av olika slag kan enligt regeringen bidra till att astad-
komma en effektivare anvandning av den befintliga kapaciteten och till
att uppsatta mal nas.

* Med internaliseringsgrad avses kvoten mellan det pris som tas ut och transportens
samhallsekonomiska kostnad. Om kvoten dr l&gre &n 1 (100 procent) kan det finnas skal att
hoja avgifter eller skatter och det omvanda galler for varden som 6verstiger 1.
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Principen att alla transporter pa sikt bor betala for de Kortsiktiga
marginalkostnaderna som de ger upphov till har under lang tid tillampats
i svensk transportpolitik jarnvagstrafiken. Denna princip ar férenlig med
principen i den EU-rattsliga jarnvégslagstiftningen om att banavgifter ska
faststallas till den kostnad som uppstar som en direkt féljd av jarnvags-
trafiken om utformning av banavgifter (se avsnitt 4.2.2 och 8.2.3). Rege-
ringen bedomer darfor att Trafikverket i sin roll som infrastruktur-
forvaltare i hogre utstrackning &n i dag bor kunna anvénda sig av de
majligheter som star till buds for att genom intakter frdn banavgifter
tacka Okade kostnader for drift, underhall och reinvesteringar i jarnvags-
infrastrukturen.

4 Okad satsning pa transportinfrastruktur

Transportinfrastrukturen knyter ihop landet och ar en central férutsatt-
ning fér en vaxande ekonomi. Med en forbattrad transportinfrastruktur
blir det enklare att resa mellan hem och arbete och arbetssokande far
tillgang till fler lediga jobb. Samtidigt blir det lattare for foretagen att fa
tillgang till insatsvaror. Aven foretagens mojligheter att leverera sina
produkter underlattas. Den 6kning av trafiken som pagatt under en langre
tid har lett till att kapacitetsutnyttjandet i delar av transportsystemet &r
mycket hogt. Det ar sarskilt tydligt i storstadsregionerna, pa de hog-
trafikerade jarnvagssparen och langs de storre vagtransportstraken. Under
senare ar har sarskilt problemen i jarnvagssystemet varit patagliga. Trots
Okade insatser sedan 2006 ar behoven av ytterligare insatser i det befint-
liga transportsystemet stora. Till det kan laggas att det finns en rad
pagaende och planerade investeringar i naringslivet runt om i landet som
kommer att krdva okad transportkapacitet. De Okade satsningar som
foreslds i denna proposition svarar pa ett kraftfullt satt upp mot
problemen i transportsystemet och mot medborgarnas och naringslivets
behov. Satsningarna ger utrymme for bade omfattande nyinvesteringar
och en stor 6kning av jarnvags- och vagunderhallet. Detta skapar forut-
sattningar for ett robust och modernt transportsystem som kan bidra till
att skapa tillvéxt och jobb i hela landet.

4.1 Forslag till ekonomisk ram for planering av
atgarder i den statliga transportinfrastrukturen
m.m. for 2014-2025

Regeringens forslag: Den ekonomiska ramen for atgarder i den
statliga transportinfrastrukturen m.m. under perioden 2014-2025 ska
uppga till 522 miljarder kronor och att 281 miljarder kronor av denna
ram ska anvandas till utveckling av transportsystemet.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstaimmer delvis med rege-
ringens forslag. Trafikverket beskriver att det finns behov av utdkade
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underhalls- och reinvesteringsatgarder motsvarande cirka 2,5 miljarder
kronor for jarnvag och cirka 1,5 miljarder kronor for vag arligen under
perioden 2014-2025 (prisniva 2013) jamfort med nivan i géllande
nationell plan. Trafikverket har ocksa i Kapacitetsutredningen presenterat
utvecklingsmdjligheter i form av paket: storstadspaket, godspaket,
persontransportpaket och klimatpaket. Paketen svarar mot olika brister
fram till 2025 och mot utmaningar och potentialer som har identifierats
fram till 2050. Inom varje paket &r tanken att folja fyrstegsprincipen dar
atgarder i steg 1-3 prioriteras hogst. Darutéver presenteras ett antal
angelagna steg 4-atgarder, dvs. nya investeringar i transportinfrastruktur.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser framhéller behovet av
systematiskt forebyggande drift, underhall och reinvesteringar for att
uppna ett battre utnyttjande av kapaciteten i den befintliga transport-
infrastrukturen, t.ex. Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI),
Mellansvenska handelskammaren och Swedtrain. Trafikanalys upplever
det svart att avgéra om den féreslagna nivan pa underhall ar ratt och i
vilken man nivan bidrar till en effektivitetsokning samt om de beraknade
kostnadsbehoven for underhall och reinvestering 2012-2025 motsvarar
de olika ambitionsnivderna. VTI framhaller dven att den samhalls-
ekonomiska nyttan inte presenteras pa ett uttémmande vis. Transport-
styrelsen pekar pa att i sasmmanhanget saknas en redogorelse for vilken
metod som anvénds for att analysera och prioritera atgarder for drift och
underhall, vilket gor det svart att beddma om &tgarderna ar samhalls-
ekonomiskt motiverade. Uppdelningen pa atgarder i paket som presen-
teras i Kapacitetsutredningen vacker synpunkter hos nagra remiss-
instanser. Flera pekar pa att indelningen i paket &r ett bra initiativ (bl.a.
SJ AB), men ocksa att paketen bor fortydligas exempelvis gallande vilka
av atgarderna som redan ar planerade (Trafikanalys). Flertalet regioner,
t.ex. Lansstyrelsen i Norrbottens Ian, L&nsstyrelsen i Vasternorrlands
lan, Region Gavleborg, Region Dalarna, Véstra Gotalands lans
landsting anser att betydande nyinvesteringar kravs for att leva upp till
det transportpolitiska malet om tillganglighet i hela landet. Manga
regioner papekar att utredningen har haft ett snavt fokus pa transport-
systemets kapacitet. Problembilden for landet som helhet anses inbegripa
mer &n sd. Det framkommer dven allmanna kommentarer kring investe-
ringsnivaer och nagra remissinstanser pekar pa att utredningen bor
kompletteras med ett paket for perioden 2025-2050 (Malardalsradet),
med utrakningar kring vad det kostar att inte géra nagra investeringar
samt att utvecklingsniva hdg redan nu &r motiverad gallande det centrala
jarnvagsnatet (SJ AB). Naturvardsverket anser det nodvandigt att
undvika politiska beslut i form av vilka objekt och atgarder som ska inga
i planen innan planeringen paborjas om planeringsansvariga myndigheter
ska kunna anvénda fyrstegsprincipen fullt ut i planeringsarbetet.

Skalen for regeringens forslag: Sverige &r beroende av ett tillforlitligt
transportsystem for att sdkra méanniskors och foretags transportbehov.
Landets geografiska lage forstarker betydelsen av en val fungerande
transportinfrastruktur. Den 6kning av trafiken som pagétt under en lang
tid har lett till att kapacitetsutnyttjandet i delar av transportsystemet ar
mycket hogt. Det &r sarskilt tydligt i storstadsregionerna, till vilka
inflyttningen &r kraftig, och langs vissa storre transportleder for gods-
och persontrafik dar stor trangsel tidvis uppstar. En rad pagdende och
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planerade investeringar i naringslivet kommer dessutom att skapa ytter-
ligare behov av forstarkt transportkapacitet. | évriga delar av landet &r
trangseln mindre pataglig, men dar kan stora avstand, daligt underhallen
infrastruktur och begransad tillgang till kollektivtrafik orsaka problem
for manniskor och foretag. Under senare ar har problemen i jarnvégs-
systemet varit patagliga och visat att resurserna till drift, underhall och
reinvesteringar behdver oka. Bade kapacitetsbrister och de stérningar
som uppstar till foljd av ett eftersatt underhdll medfor stora samhalls-
ekonomiska kostnader och paverkar den svenska ekonomin negativt. Det
finns darfor manga goda skal for att ge utokade medel for skotsel och
utveckling av transportinfrastrukturen. Ett val fungerande transport-
system behdvs for att bidra till svenskt ndringslivs konkurrenskraft, for
att sakerstélla vél fungerande arbetsmarknader, for val fungerande lands-
bygd och stader och for fortsatt utveckling och tillvaxt. Det &r viktigt att
understryka att ett effektivt transportsystem forutsatter att vagar och
jarnvagar underhalls sa att vardet pa den gemensamma nyttighet som
transportinfrastrukturen utgor uppratthalls och att livscykelkostnaderna
minimeras. Samtidigt ar det vasentligt att bygga nya vagar, jarnvégar och
annan transportinfrastruktur for att mota ¢kade behov av person- och
godstransporter.

Effektiviteten inom transportsystemet maste samtidigt oka. Slutsatsen
ar att insatserna for forbattrad transportinfrastruktur behdver Oka
parallellt med att kraven pa effektivitet skarps. De resurser som frigors
genom effektiviseringar kommer enligt regeringen att kunna anvandas
for fler infrastrukturatgarder.

Medlen till drift, underhéll och reinvestering av bade vag och jarnvag
behdver Oka jamfort med nivan i géallande plan. For att aterstalla
transportsystemet till den funktionella niva det byggts for behover mer
medel tillskjutas motsvarande tre miljarder kronor arligen for under-
hallsatgarder under perioden 2014-2025. Dessa Gkade resurser mojliggor
en upprustning av standarden av det befintliga jarnvagssystemet och en
h6jd ambition for vagunderhallet. Genom tillskotten bedéms vaginfra-
strukturens funktionella niva aterstallas och de efterslapade underhalls-
behoven gradvis minska. Dartill kommer det pagdende interna effektivi-
seringsarbetet inom Trafikverket att frigora resurser for aterstallande av
saval vagar som jarnvagar. For jarnvagsinfrastrukturen kompletteras
dessutom anslagsmedlen med intakter fran banavgifter (se vidare avsnitt
4.2.2). Totalt bor under perioden 2014-2025 86 miljarder kronor avsattas
for drift, underhdll av och reinvestering i statliga jarnvagar och
155 miljarder kronor for drift och underhall av statliga vagar inklusive
bérighet, tjalsakring och rekonstruktion av végar samt statlig
medfinansiering till enskilda végar. Regeringen delar ocksa Trafikverkets
bedomning att ytterligare medel behgver tillforas olika atgardsomraden
for att kunna Oka kapaciteten och kvaliteten inom befintlig infrastruktur
genom riktade trimningsatgarder samt satsningar pa okad tillganglighet,
forbattrad miljo, okad hélsa, trafiksakerhet, 6kad barighet och okad
tillgénglighet for funktionsnedsatta.

Atgarderna i regeringens utkade satsningar inriktas mot de viktigaste
transportlederna och strackor som &r betydelsefulla for arbetspendling.
Satsningarna innebar ocksa att det skapas utrymme for att tidigarelagga
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redan planerade investeringar som &r angelagna ur kapacitetssynpunkt
och for okad trafiksakerhet.

En forhandlingsperson tillkallas for att genomfora férhandlingar om
Stockholms lans infrastruktur i syfte att astadkomma en samlad trafik-
I6sning som omfattar en utbyggnad av tunnelbanans bla linje och even-
tuellt ndra anslutande atgarder i Stockholms Gstra delar, for forbattrade
forutsattningar att uppna en forbattrad miljo och tillvaxt i landet och i
Stockholms l&n.

Planeringen for en ny stambana for snabbtdg bor inledas. De forsta
delstrackorna bor enligt regeringen pabdrjas under planperioden
2014-2025. Dessa ar Ostlanken mellan Jarna och Linkdping samt en del
av strackan mellan Géteborg och Boréas (Mélnlycke-Bollebygd).

En satsning pa gruvrelaterad transportinfrastruktur ar nddvandig for att
tillgodose gruvnaringarnas behov. Bland annat en upprustning av vagen
mellan Pajala och Svappavaara bor planeras och prévas for att mojlig-
gora for tunga transporter till foljd av etableringen av en gruva i Pajala
kommun.

Ett nytt trafikledningssystem for tagtrafiken kan styra jarnvégstrafiken
mer effektivt och darmed Oka kapaciteten ytterligare i jarnvagstransport-
systemet. Med de atgarder som beskrivs ovan samt de atgarder som ingar
i befintlig plan och utgangspunkterna i avsnitt 3 som utgangspunkt fore-
slar regeringen att den totala ekonomiska ramen for utveckling av
transportsystemet ska uppgd till 281 miljarder kronor fér perioden
2014-2025.

4.2 Atgarder som omfattas av den ekonomiska
ramen for utveckling av transportsystemet

Regeringens forslag: Den ekonomiska ram som avsatts for atgarder
som utvecklar transportsystemet for perioden 2014-2025 far anvandas
for investeringar i statliga jarnvagar och vagar, trimningsatgarder och
statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar
m.m., medfinansiering till stora och strategiska atgarder i hamnar,
farleder och slussar samt rantor och amorteringar for investeringar

som finansieras med lan.

Skélen for regeringens forslag: Regeringen anser att planerings-
perioden bor vara lika lang som for nu gallande planer, dvs. 12 ar. Den
ekonomiska ramen pa 522 miljarder kr for planeringsperioden
2014-2015 bor innehalla foljande s.k. tgardsomraden.

- Drift, underhall av och reinvesteringar i statliga jarnvégar.

— Drift och underhdll inklusive béarighet, tjalsakring och
rekonstruktion av vdgar samt statlig medfinansiering till
enskilda vagar.

— Utveckling av transportsystemet.

— Investeringar i jarnvagar och végar.

—  Statlig medfinansiering till kollektivtrafikanlaggningar.

- Medfinansiering till stora och strategiska atgarder i farleder och
slussar.
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— Driftbidrag till icke statliga flygplatser.

— Trimningsatgarder i syfte att oka kapaciteten, kvaliteten,
tillgangligheten och sakerheten i transportsystemet.

— Miljoatgarder i den befintliga infrastrukturen.

- Bidrag till Inlandsbanan AB och Oresundsbrokonsortiet.

- Ovriga insatser for effektivisering av transportsystemet.

Den del av den ekonomiska ramen om 281 miljarder kronor som ska
anvandas for att utveckla transportsystemet bor avsattas for atgards-
omradena investeringar i statliga jarnvagar och végar, trimningsatgarder
och statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafik-
anlaggningar m.m., och fér medfinansiering till stora och strategiska
atgarder i hamnar, farleder och slussar. Férutom till dessa &tgards-
omraden bor ramen anvéandas till att tdcka kostnader for rantor och
amorteringar for investeringar som finansieras med lan. Den ekonomiska
ramen for utveckling av transportsystemet kompletteras dessutom av en
planeringsram (se avsnitt 4.6) som uppgar till 53 miljarder kronor for
perioden 2010-2025 for investeringar i vissa vag- och jarnvagsprojekt,
for de delar dar kapitalkostnaden finansieras med inkomster fran
trangselskatt eller végavgifter.

Trafikverkets interna effektiviseringsarbete

Trafikverket beskriver i Kapacitetsutredningen att det bedrivits ett
genomgripande effektiviseringsarbete inom verket sedan det bildades
2010. Effektiviseringsarbetet har sin grund i ett trafikslagsévergripande
arbetssatt och syftar till hogre intern effektivitet, sdnkta produktions-
kostnader och okad produktivitet i anldggningsbranschen. Trafikverket
har darfor foreslagit att delar av de foreslagna atgarderna i transport-
infrastrukturen som presenteras i Kapacitetsutredningen, kan finansieras
genom de medel som berdknas kunna frigéras genom verkets effektivise-
ringsarbete. Regeringen stéller sig positiv till Trafikverkets effektivise-
ringsarbete. Med de ytterligare effektiviseringar for trafikledningen av
tag, som regeringen mojliggdr med sarskilda satsningar, bor Trafik-
verkets totala effektivisering under perioden 2014-2025 kunna uppga till
cirka 17 miljarder kronor. Tack vare effektiviseringen kommer fler
atgarder att kunna genomforas inom den ekonomiska ramen och man far
dédrmed mer infrastruktur for pengarna. Ett utrymme for ytterligare
atgarder motsvarande detta belopp tillkommer darmed ut6ver de resurs-
forstarkningar som regeringen foreslar i denna proposition for att under-
hélla och utveckla transportinfrastrukturen 2014-2025.
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4.3 Okade nivaer for drift och underhall av jarnvag
och vag

Regeringens forslag: Av den ekonomiska ramen ska det avsattas
86 miljarder kronor till drift och underhall av och reinvestering i
statliga jarnvagar och 155 miljarder kronor till drift och underhéll av
statliga vagar inklusive bérighet, tjalsakring och rekonstruktion av
vdgar samt till statlig medfinansiering av enskilda vagar.

Skalen for regeringens forslag: Trafikverket beskriver i Kapacitets-
utredningen att det finns behov av utdkade underhélls- och reinveste-
ringsatgarder motsvarande cirka 2,5 miljarder kronor for jarnvag och
cirka 1,5 miljarder kronor for vag arligen under perioden ar 2014-2025
(prisniva 2013) jamfort med nivan i gallande nationell plan. Trafikverket
bedomer att dessa medel utgor grunden for att aterstalla transport-
systemet till den funktionella niva det byggts for. Trafikverket bedomer
att den foreslagna utokningen (tillsammans med smarre satsningar pa
trimningsétgarder) leder till att jarnvagssystemet aterstalls till dess
ursprungliga funktion och att de eftersldpade reinvesterings- och under-
héllsbehoven successivt kommer att tillfredsstallas (t.ex. bérighets-
satsningar, sparslipning, atgarder pa kontaktledningar, broar samt spar-
vaxlar och signalstallverk). Trafikverket beskriver att den samhalls-
ekonomiska bedémningen av jarnvagssatsningen visar att nyttan ar stérre
an kostnaden. For vagtransportsystemet bedomer Trafikverket att mer
medel behdver tillskjutas for att motverka de nuvarande och férvantade
bristerna for hela vagnatet, genom underhélls- och bérighetsatgarder
(tillsammans med smarre satsningar pa trimningsatgarder) som kan
frigora ytterligare kapacitet inom befintligt vagsystem (ITS, mittracken,
breddning, trafikplatser m.m.). Mer medel till vagsystemet behdver ocksa
tillforas for att minimera de forvantade livscykelkostnaderna. | storre
stader ar det stora kostnader for samhallet pd grund av trdngsel och
forseningar som behdver motverkas. Avseende det dvriga vagnatet ar det
framst naringslivets behov av arbetskraftsforsérjning och fungerande
godstransporter, besoksnaringens expansion och utvecklingen av lokal
och regional kollektivtrafik som behdver tillgodoses. Trafikverket anser
att exempelvis vagbelaggnings- och broatgéarder pa de mest trafikerade
vagarna maste prioriteras sarskilt. Detta skulle innebara att det lagtrafike-
rade vagnatet maste nedprioriteras i motsvarande grad. Utan tillskott av
ytterligare medel skull detta leda till forsamrad kvalitet i det Iagtrafike-
rade vagnatet.

Regeringen delar Trafikverkets bedémning av behoven for att aterstalla
och anpassa transportsystemet. Regeringen beddmer att tre miljarder
kronor arligen behdver tillskjutas for perioden 2014-2025. Dessa Gkade
resurser mojliggdr en upprustning av standarden av det befintliga jarn-
vagssystemet och en hojd ambition for vagunderhallet.

Regeringen anser att de dkade resurserna framst ska anvandas till att
aterstalla de hogtrafikerade delarna av transportinfrastrukturen som
bidrar till att underlétta for arbetspendling och till att stdrka det svenska
naringslivets konkurrenskraft. De mindre trafikerade végarnas standard
kan bibehdllas for att uppratthalla tillgangligheten i hela landet. Rege-
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ringen bedémer att de sammantagna medlen till drift, underhall och
reinvesteringar av vagar och jarnvagar, i form av tkade anslagsmedel,
banavgifter samt Trafikverkets interna effektiviseringsarbete, i huvudsak
motsvarar Trafikverkets forslag.

Regeringen anser vidare att det ar angeldget att forbattra kapaciteten i
jarnvégssystemet. Det grundldggande behovet &r dock inte hogre hastig-
heter utan atgérder som okar kapaciteten. Atgarder som leder till att jarn-
vagstrafik kan separeras och darigenom Okar kapaciteten bor analyseras
och overvégas i den kommande planeringen for utvecklingen av jarn-
végen.

43.1 Anvéndning av intakter fran banavgifter for drift,
underhall och reinvestering av jarnvéagen

Regeringens bedémning: Intakterna fran banavgifterna bor i hogre
utstrackning an i dag tacka kostnader for drift, underhall och
reinvestering av jarnvagsinfrastruktur. Intakterna fran banavgifterna
bor darfor i sin helhet anvandas for detta andamal. Intakterna fran de
avgifter som tas ut for att tacka de kostnader for drift, underhall och
reinvestering som uppstar som en direkt foljd av framforandet av jarn-
vagsfordon bor anvéndas for de kostnader som utgjort underlag for
berékningen av avgifterna.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstammer delvis med rege-
ringens beddmning. Géllande plan forutsatter enligt Kapacitets-
utredningen en successiv hdjning av banavgiftsintakterna under plan-
perioden till cirka tva miljarder kronor vid planperiodens slut. Nagon
ytterligare avgiftshojning foreslas inte. Den berdknade hdjningen av
banavgifterna enligt gallande plan féreslas i sin helhet anvandas till
forstarkning av drift och underhall.

Trafikverkets forslag i 2012 ars redovisning av regeringsuppdraget
om banavgifter: Overensstimmer i huvudsak med regeringens bedom-
ning. Malet bor vara att de kortsiktiga marginalkostnader for drift,
underhall och reinvestering som tagtrafiken ger upphov till ska tackas
med en infrastrukturavgift. Det bor dven tas ut en avgift for externa
effekter, framst emissioner och buller, som tagtrafiken ger upphov till.
Intakterna av banavgifter ar 2013 bed6ms understiga marginal-
kostnaderna med cirka 1 500 miljoner kronor. Intakterna bor oavkortat ga
till drift, underhall och reinvesteringar.

Remissinstanserna: Vissa remissinstanser framhaller att det ar bra
med banavgifter, eller atminstone att man forstar motiven bakom dem
(Region Vasterbotten, Regionférbundet och Landstinget i Jonkdpings lan
m.fl.). Andra stéller sig starkt kritiska till banavgifterna — framforallt da
en tredubbling av avgiften upplevs som en orimlig hojning (Skogs-
industrierna, Svenskt Naringsliv, Regionforbundet Uppsala 1an m.fl.).
Skalen till det kritiska eller vaksamma forhallningssattet gentemot en
banavgiftshojning uppges bl.a. vara att banavgifter forutspas tvinga fram
en Gverflyttning av transporter fran jarnvag till vag (SJ AB m.fl.).

Flera remissinstanser framhaller i sammanhanget att hojda banavgifter
borde villkoras. Med det menas att det i samband med en avgiftshdjning
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bor tas fram garantier betraffande forbattrad teknisk tillférlitlighet hos
jarnvagsnatet, eller annu hellre, att kvalitén i jarnvagssystemet héjs innan
avgifterna gor det (SJ AB, Green Cargo AB, Svenskt Naringsliv m.fl.).

Aven i detta sammanhang aterkommer flera remissinstanser till
diskussionen om konkurrenskraft. Har framhalls bl.a. att banavgifterna
inte far utformas sa att de paverkar spartrafikens konkurrensforutsatt-
ningar negativt gentemot ovriga trafikslag (Sveriges Kommuner och
Landsting m.fl.) eller snedvrider konkurrensen ur ett internationellt
perspektiv (ABB AB, LKAB, SJ AB m.fl.). | ljuset av en forsamrad
konkurrenskraft foreslar vissa remissinstanser att beslutet om hojd
banavgift omprovas eller helt slopas (Branschféreningen Tagopera-
torerna, Svenska Naturskyddsforeningen m.fl.).

Skalen for regeringens bedémning: | egenskap av infrastruktur-
forvaltare for det statliga jarnvéagsnatet tar Trafikverket ut avgifter for
trafik pa statligt 4gd och forvaltad jarnvagsinfrastruktur, sa kallade ban-
avgifter, och for tjnster som utfors i samband med trafiken. Intédkterna
specialdestineras till Trafikverket och anvénds for finansiering av drift,
underhall och kvalitetshojande insatser i jarnvagsinfrastrukturen samt till
produktionskostnader for tjansterna. Dessa medel utgdr ett komplement
till den finansiering av Trafikverkets verksamhet som infrastruktur-
forvaltare for jarnvagsinfrastrukturen som sker genom anslag. De
successivt hojda avgiftsnivaer som Trafikverket planerar innebar att
jarnvagsnatets anvandare i hogre utstrackning far bidra till finansieringen
av natets drift och underhall, samtidigt som de samlade resurserna till
denna verksamhet okar.

Bestammelser om uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvags-
infrastrukturen finns i 7 kap. jarnvagslagen (2004:519). Enligt dessa har
forvaltaren av jarnvagsinfrastrukturen saval skyldigheter som majligheter
att ta ut avgifter av de jarnvagsforetag och trafikorganisatérer som
anvander infrastrukturen. Kapitlet innehaller aven regler for avgifter for
tjanster som tillhandahalls i samband med utnyttjande av jarnvéags-
infrastrukturen.

Enligt den grundldggande avgiftsbestdmmelsen i 7 kap. 2 § jarnvags-
lagen ska avgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen faststéllas
till den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framférandet av
jarnvagsfordon”. Infrastrukturférvaltaren har dock mojlighet att ta ut
hogre avgifter (sa kallade sarskilda avgifter) for att na kostnadstackning
for verksamheten, under forutsattning att det &ar foérenligt med ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Som
framgar av 7 kap. 4 § jarnvagslagen far dock de totala avgifterna inte
sattas sa hogt att de marknadssegment som kan betala atminstone den
direkta kostnaden, plus ett vinstuttag som marknaden kan béra, hindras
frén att anvanda infrastrukturen. Att ta ut hogre avgifter 4n ett marknads-
segment Klarar av att bdra & dérmed olagligt och kan Overprovas av
Transportstyrelsen och domstol. Trafikverkets avgiftsnivaer blir darfor
alltid prévade mot dessa legala utgdngspunkter, vars syfte ar att sakra
jarnvégens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag.

Jarnvagslagens avgiftshestimmelser grundar sig pa bestammelser i
Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG av den av den
26 februari 2001 om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av
avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av
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sakerhetsintyg®. Detta direktiv kommer att ersittas av ett nytt
jarnvagsdirektiv som Europaparlamentet och radet har enats om men som
annu inte publicerats.

Avgiftsbestdmmelserna har i det nya direktivet justerats framfor allt i
fortydligande och harmoniserande syfte. Enligt det nya direktivet
bemyndigas kommissionen att anta rattsakter som ytterligare preciserar
avgiftsbestammelserna. Baserat pa de nya EU-rattsliga reglerna kommer
andringar av jarnvagslagens avgiftsbestammelser att behdva goras.

De nya reglerna kan forvantas fortydliga kraven pa de kostnads-
underlag som ska anvandas for berakning av avgifternas niva och
utformning. Detsamma géller de krav som vid tilldmpning av sérskilda
avgifter stalls pa analyser av vilka marknadssegment den svenska jarn-
vagsmarknaden naturligen bor delas in i och vilken betalningsférmaga
dessa segment har. Trafikverkets arbete med utveckling av banavgifterna
och genomférande av styrramverket for drift och underhall bor skapa
goda forutsattningar for att mota dessa krav.

4.4 Satsning pa trimningsatgarder for att 6ka
kapaciteten i transportsystemet

Regeringens beddémning: Begriansade ombyggnadsatgarder som ar
samhallsekonomiskt effektiva har god potential att bidra till att
uppfylla de transportpolitiska malen.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstimmer i stort med rege-
ringens bedémning.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser, bl.a. L&ansstyrelsen i
Stockholms l&n, tillstyrker att medel reserveras for trimningsinsatser. SJ
AB m.fl. remissinstanser menar att trimningsatgarder kan matcha
marknadens behov forutsatt att sarskild finansiering avsatts i form av en
sa kallad marknadspott. Vastsvenska handelskammaren delar analysen att
trimningsétgarder i befintligt system ofta & mycket lonsamma och
hoppas att storre andel av framtida anslag reserveras for trimnings-
atgarder.

Skalen for regeringens beddmning: Steg 3 i fyrstegsprincipen inne-
bar begransade ombyggnadsatgarder. Det omfattar forbattringsatgarder
och ombyggnader i befintlig infrastruktur, till exempel trimnings-, miljo-,
trafiksakerhets- eller barighetsatgarder.

Trimningsatgarder ger ofta stor nytta till relativt 1ag kostnad och bor
prévas kontinuerligt. Atgarder i befintligt system kan ge goda bidrag till
okad maluppfyllelse for saval funktionsmalet som hansynsmalet i
transportpolitiken.

Atgarder for att sakra och i vissa fall hoja barigheten pa delar av
vagnatet, sarskilt pa de av Trafikverket utpekade s.k. ndringslivsvagarna,
ar exempel pa trimningsatgarder som kan skapa forutsattningar for ett
effektivt anvandande av transportsystemet och sdkra en god tillgang-
lighet i hela landet. Aven pd jarnvagsnatet finns barighetsbrister och
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behov av att ¢ka storsta tillatna axellast, STAX. Forstarkningsatgarder
for att kunna tillata langre och bredare fordon kan vara angeldget for att
kunna anvénda transportinfrastrukturen effektivare. Dar transport-
infrastrukturen gar i omraden med patagliga héjdskillnader kan det vara
aktuellt med stigningsfalt, uppvarmda korfalt i problemfyllda backar eller
atgarder for att jamna ut kraftiga lutningar.

ITS-atgarder bedoms ocksa kunna bidra till effektivare anvandning av
transportsystemet och atgarder finns i flera steg i fyrstegsprincipen, fore-
tradesvis steg 1-3.

Bytespunkternas funktion och utformning &r viktiga for att bidra till
effektivitet i hela resan. Ett byte mellan olika fa&rdmedel innebdr alltid en
viss uppoffring i tid och komfort. For att underlétta for resendrerna bor
bytespunkterna vara attraktiva och smidiga. | storstadsomradena kan det
vara intressant att fordela resandet in till citykdrnan genom att skapa
effektiva bytespunkter som ger tillgang till flera centrala malpunkter.

Busstrafiken har en potential for att bidra till kapacitetsstark och
attraktiv kollektivtrafik genom exempelvis utveckling av nya direktbuss-
linjer och matartrafik till de stora busslinjerna och sparburen kollektiv-
trafik. Sarskilt i storstadsomraden kan det vara effektivt att inratta
speciella korfélt for fordon i linjetrafik m.fl., ge prioritet i trafiksignaler
och god tillgéng till bytespunkter for att forbattra framkomligheten och
tillforlitligheten. For att avlasta vagsystemet i de centrala delarna av
storstaderna kan god tillgang till infartsparkeringar stimulera till 6kat
kollektivtrafikresande. | storre orter vid sjoar eller vattendrag kan ocksa
sjoburen kollektivtrafik avlasta kollektivtrafiken pa land.

Inom vagsystemet finns en rad atgarder som kan effektivisera
anvandandet. For att 6ka kapaciteten pa befintliga véagstrackor kan det
vara aktuellt att oOka antalet korfalt inom vagomradet, installera
mittracken, bredda befintliga véagar, forbattra trafikplatser och styra
trafiken genom informationsatgarder vid pafarter. P& vagstrackor med
omfattande pendling morgon och kvall kan det ocksa vara aktuellt med
reversibla korfalt, dvs. korfalt som anvands omvéxlande i den ena och i
den andra fardriktningen. Pé lang sikt kan det under vissa forutsattningar
bli mojligt att tillampa konvojkorning for att kunna koppla samman
fordon till langa fordonstéag pa vag.

Bulleratgarder pa befintliga jarnvagar kan mojliggéra okad trafikering,
framst nér det géller godstrafik. Genom att forlanga plattformar kan
langre tag tillitas och pa det sattet oka kapaciteten for pendling.
Ombyggnad och uppgradering av stationer och rangerbangardar kan
mojliggdra en effektivare anvandning. Forbéattringar av signalsystemen
kan ocksd ge forutsattningar for Okat kapacitetsutnyttjande. For att
kapaciteten pa spar ska anvandas effektivt behovs effektiv omloppsnéra
uppstalining for tdg som ska tas ur och sattas in i trafik. Dessa uppstall-
ningsplatser bor lokaliseras ndra stationslégen, servicefunktioner och
depaer.

For att forbattra mojligheterna for sjofarten att avlasta infrastrukturen
for landtransporter kan det behdvas forbéttringar av anslutningarna till
hamnarna, t.ex. 6kad barighet, breddning av végar eller forstarkta jarn-
vagsanslutningar. Aven i farlederna in till hamnarna kan atgarder
behodvas, exempelvis muddring och utmarkning av inseglingsrannan.
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44.1 Atgarder for funktions- och hansynsmaélet i
befintlig infrastruktur

Regeringens bedémning: Atgérder for att anpassa befintlig infra-
struktur med hénsyn till miljo, trafiksakerhet, hélsa, krisberedskap och
tillganglighet behdver genomfdras och bor darfor utredas i kommande
atgardsplanering.

Skalen for regeringens bedémning: Kapacitetsutredningen har i
forsta hand beddmt behov och prioriterat ur ett kapacitetsperspektiv. Det
innebdr att utredningen inte har fokuserat pa ytterligare behov av atgérder
for att fa till stand ett i hela landet tillgangligt, miljéanpassat och sakert
transportsystem. Behovet av investeringar inom dvriga atgardsomraden i
befintlig infrastruktur behdver darfor kartldggas och i vissa fall utredas
ytterligare i kommande atgardsplanering.

| gallande nationell plan for transportsystemet 2010-2021, som &r en
utgangspunkt for den kommande atgardsplanen, finns medel avsatta till
dvriga atgardsomraden. Samtliga atgarder, savdl de namngivna som
ovriga atgarder som tas in i planen, ska bidra till uppfyllande av de
transportpolitiska malen. | atskilliga fall finns brister i den befintliga
infrastrukturen som ar angeldgna att atgarda dven om denna i huvudsak
fungerar val. Bristerna har oftast sin grund i att anvéndandet av
infrastrukturen har forandrats sedan den togs i bruk. Bristerna kan ocksa
bero pa forandringar i regelverk och deras tillampning samt forandringar
i forhallningssatt till olika omgivningsfragor. Det kan galla behov som
skyddande av vattentakter, minska buller stérningar fran trafiken, sakra
gang- och cykelpassager och att underlatta tillgangligheten for
funktionsnedsatta. En kompletterande langsiktig satsning pa transport-
infrastrukturen 6kar majligheterna att na funktions- saval som hansyns-
malet. Utéver de positiva effekter som atgarder for underhéll och
reinvesteringar har pa tillganglighet, trafiksakerhet och miljé bor medel
ocksa avsattas for riktade atgarder inom dessa omraden. Det bor aven
framga tydligare vad dessa medel ska anvandas till.

Satsningarna for okad sékerhet och trygghet pa vagarna ska fortsatta.
Genom att varda det befintliga systemet framjas aven trafiksakerheten.
Det finns en rad omraden dar Sverige har varit framgangsrikt, exempel-
vis genom mittracken for separering av farliga vagstrackor, anvandning
av trafiksakerhetskameror och nya hastighetsgranser. Alla nya atgarder
som vidtas i transportsystemet ska utformas och genomforas pa ett sadant
satt att de bidrar till okad trafiksdkerhet. | de poster som foreslas for
trimning for vag och jarnvdag ges ocksa mojlighet att gora sarskilda
insatser for okad trafiksékerhet.

Den miljohénsyn som i dag tas vid planering och projektering for ny
infrastruktur och trimning ger viktiga bidrag till méaluppfyllelse. Miljo-
kraven ska beaktas i varje ny atgard som planeras och genomférs inom
infrastrukturen. For brister i befintlig infrastruktur avsétts medel for
avhjalpande atgarder som t.ex. skydd for vattentakter, buller m.m. Rege-
ringen avser att under mandatperioden narmare beskriva hur det svenska
arbetet for att nd visionen om noll i nettoutsldpp av vaxthusgaser 2050
ska genomforas. Transportomradet ar dér en av fem studerade sektorer.
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Transportsystemet behdver utformas sd att det ar anvandbart for Prop. 2012/13:25

personer med funktionsnedsattning. Alla nya atgarder ska tillgodose
behoven av tillganglighet hos den aldrande befolkningen och hos
personer med funktionsnedsattning sa att transportsystemet blir tillgang-
ligt for alla.

De hot och risker som transportinfrastrukturen i samhéllet utsétts for
forandras Over tiden och formaga att motstd och hantera stérningar
behdver darfor kontinuerligt ses 6ver och utvecklas. Hot och risker ska
arligen identifieras, analyseras och klarlaggas i risk- och sarbarhets-
analyser enligt forordningen (2006:942) om krisberedskap och hdojd
beredskap. De sarbarheter som finns i systemet kan inte helt forebyggas
eller byggas bort det bor darfor &ven finnas en god reparations- och
krishanteringsformaga. Ansvariga aktorer ska darfor vidta lampliga
atgarder for att, dar det ar mojligt, forhindra och forebygga och nar det ar
ndédvéandigt samordnat och effektivt kunna hantera stérningar, olyckor
och kriser. Arbetet med bor ske i samverkan inom och mellan olika
trafikslag och samordnas av myndigheterna i samverkansomradet
transporter i enlighet med forordningen om krisberedskap och hdjd
beredskap.

4.5 Vissa prioriterade investeringsatgarder for
perioden 2014-2025

Det finns manga goda skal for utékade medel for att varda och utveckla
transportinfrastrukturen. Ett val fungerande transportsystem behovs for
att bidra till svenskt néringslivs konkurrenskraft, for att sakerstélla vél
fungerande arbetsmarknader, for vél fungerande landsbygd och stader
och for fortsatt utveckling och tillvéxt. Det ar vésentligt att bygga nya
vagar, jarnvagar och annan transportinfrastruktur parallellt med ett dkat
fokus pa underhall for att mota okade behov av person- och gods-
transporter. Regeringen avser att sarskilt prioritera nedanstaende objekt i
den kommande atgérdsplaneringen.

45.1 Utbyggnad av tunnelbanan i Stockholms lan

Regeringens beddmning: En forhandlingsperson ges i uppdrag att
genomfora en forhandling om Stockholms I&ns infrastruktur i syfte att
astadkomma en utbyggnad av tunnelbanans bl linje i Stockholm och
eventuellt nira anslutande atgarder. Férhandlingen ska ocksa leda till
ett 6kat bostadsbyggande och darmed bidra till en fortsatt ekonomisk
tillvaxt.

Skalen for regeringens bedémning: De senaste aren har befolkningen
i Stockholms lan 6kat med ungefar 40 000 personer arligen. Tillvéxten
vantas inte avta, utan de kommande tjugo aren bedéms Stockholms lans
befolkning 6ka med ytterligare en halv miljon manniskor. Den snabba
okningstakten skapar utmaningar. Trafikanalys beréknar att problemen
med koer och trangsel i Stockholm kostar 6ver sex miljarder kronor varje
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ar. Problemen kommer att forvarras framéver, trots betydande nyinveste-
ringar i infrastrukturen. Den stora inflyttningen gor ocksa att manga har
svart att hitta boende. Bostadsbristen begransar bade arbetsmarknadens
utveckling och tillvaxten. Regeringen har darfor varit padrivande for att
Oka det regionala ansvarstagandet for bostadsbyggande i Stockholms-
omradet.

Ar 2011 skapades i Stockholm cirka 25 000 nya jobb och det startades
cirka 24 000 nya foretag. FOr att Stockholm ska kunna fortsétta att
utvecklas och vaxa kravs att stadens invanare har tillgang till en
fungerande infrastruktur och en bostadsmarknad som &r dimensionerad
efter framtidens behov. Regeringen har Iatit utreda fragan om bostads-
forsorjning i Stockholms I&n. | utredarens kontakter med foretradare for
kommuner, landsting, byggbolag och naringsliv har investeringarna i
infrastruktur redovisats som den viktigaste forutsattningen for att astad-
komma en kraftig héjning av bostadsbyggandet i regionen. Ett kanne-
tecknande drag for trafiksystemet i Stockholm &r att kollektivtrafikens
infrastruktur i stor utstrackning inte fdrvaltas av staten utan av
Stockholms l&ns landsting. Detta innebdr att landstinget har ansvar for en
betydligt storre andel av infrastrukturen &n vad som é&r fallet i landets
ovriga regioner. Regeringen ser darfor att en forhandlingsperson bor
tillsattas for att forhandla med berdrda parter i I&net om hur en tunnel-
baneutbyggnad m.m. ska finansieras, exempelvis genom hdjda och
bredare intakter fran trangselskatten eller olika former av medfinansie-
ring. Mot bakgrund av en véntat kraftig 6kning av trafiken i Stockholm
och av att ett antal atgarder som far stor paverkan pa trafiksystemet
fardigstalls under kommande ar ser regeringen ett behov av dversyn av
utformningen for trangselskatten. Nivaerna for trangselskatt bor utformas
och betalningsportalerna placeras for att bidra till att sa hog effektivitet i
vagsystemet som majligt uppnas. Nuvarande och for kommande ar
vantade intakter fran trangselskatten, de i Stockholmsforhandlingen
overenskomna framtida forandringarna i skatteuttaget, samt sadana juste-
ringar som eventuellt foreslds av 2011 ars vagtullsutredning for att sakra
finansieringen av Stockholmsdverenskommelsen, ska dven fortsattnings-
vis ga till finansieringen av Forbifart Stockholm med flera atgarder enligt
Stockholmsdverenskommelsen. Hojda och bredare intékter darutdver kan
daremot anvandas for finansiering av andra atgarder i Stockholms lans
transportsystem. Forhandlingspersonen ska beakta resultatet fran 2011
ars vagtullsutredning..

Forhandlingspersonen har i uppgift att ta fram en 6verenskommelse om
forslag till finansiering av Tunnelbanans forldngning mellan station
Kungstradgarden och Nacka, samt eventuella anslutande atgarder i vag-
och jarnvégsinfrastrukturen till och med 2025. Forhandlingen ska ske
med berérda kommuner i Stockholms lan samt med Stockholms l&ns
landsting. Vidare ska synpunkter fran berérda myndigheter och dvriga
berérda i Stockholms lan inhamtas. Aven anslutande objekt knutna till
befintlig strackning av Tunnelbanans bla linje kan prévas. Férhandlings-
personerna har stor frihet att analysera andra mojliga utbyggnader av
tunnelbanenétet eller andra projekt for att maximera den samhalls-
ekonomiska nyttan med satsningen. Ett exempel kan vara en férlangning
av bla linjen vasterut mot Barkarby, ett annat en forgrening av den nya
bla linjen mot Gullmarsplan.
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Forhandlingen bor ha Stockholmsdverenskommelsen som utgangs-
punkt men det bor sta forhandlingen fritt att foresla justeringar i denna,
t.ex. nar det géller anslutande objekt med stor medfinansiering, sa att den
samlade losningen blir sa effektiv som majligt. Sddana justeringar ska
sérskilt motiveras med koppling till samhallsnyttan. En samordnad
projektering av tunnelbanans forldngning mot Nacka och en vagfor-
bindelse under Saltsjon kan ge stora samordningsvinster och bor provas.
Forhandlingspersonen ska diskutera en utformning av en ostlig véagfor-
bindelse (Osterleden) under Saltsjén i anslutning till tunnelbanans
forlangning till Nacka. Nationalstadsparkens védrden och projektens
eventuella negativa konsekvenser for naturmiljon ska sérskilt beaktas.

En tunnelbaneutbyggnad mojliggdr en kraftigt utdkad bostads-
bebyggelse langs de aktuella linjerna. Detta galler i synnerhet omradena
dar tunnelbanan forlangs, men aven i dvriga angransande omraden och
langs den befintliga tunnelbanan ska en kraftigt 6kad bostadsbebyggelse
kréavas av berdrda kommuner och vara en del av dverenskommelsen.
Forhandlingspersonen ska sékerstdlla ett snabbt genomftérande av
tunnelbaneutbyggnaden och stérsta mojliga samhéallsekonomiska nytta.
Atgarder ska vara utformade for att leda till 6kad maluppfyllelse utifran
de transportpolitiska malen. En samlad bedémning av forslagets
samhéllsekonomiska I6nsamhet ska redovisas.

45.2 Ny stambana for snabbtag

Regeringens beddmning: En ny stambana for snabbtdg bor byggas.
De forsta delstrackorna bor pborjas under planperioden 2014-2025.
Dessa ar Ostlanken mellan Jarna och Linkdping samt den forsta delen
av strackan Goteborg—Boras mellan Mdélnlycke och Bollebygd.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstimmer i huvudsak med
regeringens beddmning.

Skalen for regeringens bedémning: Aven med de omfattande
atgarder i transportsystemet som regeringen beslutade om 2010 aterstar
fortfarande brister. Regeringen gav darfor 2011 Trafikverket i uppdrag
att kartldgga behovet av 6kad kapacitet i transportsystemet, och att fore-
sla atgarder. | Kapacitetsutredningen finner Trafikverket att de storsta
kapacitetsbristerna finns i jarnvagssystemet. Mycket av den kapacitets-
brist som finns i jarnvagssystemet kan &tgardas genom 6kade satsningar
pa drift och underhall, pa forlangda motesplatser for att mojliggora
langre tdg, genom att forstarka broar sa att an tyngre laster kan passera,
eller genom styrande avgifter som leder till att systemet utnyttjas béttre.
Trafikverket pekar ocksa pa att dven nyinvesteringar ar nodvandiga.
Bland annat framhaller Trafikverket Ostlanken (Jarna-Linkdping) som
ett av de mest prioriterade investeringsobjekten.

Regeringen delar denna uppfattning med foljande motivering.
Eftersom den nuvarande jérnvdgen mellan Stockholm och Linkdping
tillhor landets mest belastade kommer kapaciteten i jarnvagssystemet att
forbattras avsevart om Ostlanken byggs. Det géller inte bara i regionen
utan i hela landet. Darmed blir systemet som helhet mer robust och
punktligheten kan forbattras. Vidare kommer tillvaxt och jobbskapande
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att underlattas nar pendlingsmdjligheterna tydligt forbattras. Det géller i
bade Stockholmsregionen — Sveriges storsta arbetsmarknad - och
Linkoping/Norrképing. Fler kommer pa ett effektivt satt kunna pendla dit
jobben finns. Ostlanken berdknas ge betydande restidsvinster. Darmed
knyts tva dynamiska regioner narmare varandra vilket forbattrar forut-
séttningarna for exempelvis innovativt foretagande i anslutning till
regionernas universitet och hogskolor. Transporterna till och fran Skavsta
flygplats — Sveriges tredje storsta flygplats — blir snabbare och mer
miljovanliga. Genom att en stor del av persontrafiken flyttas Gver till
Ostlanken frigors kapacitet for godstrafiken pa den nuvarande ralsen.
Godstrafiken pa jarnvag kan darmed bli bade mer punktlig och mer
omfattande — nagot som ar starkt efterfragat av svensk industri. Detta
mojliggor i sin tur for industrin att flytta 6ver en storre andel av sitt gods
fran lastbil till jarnvag, vilket ger positiva milj6- och klimateffekter.

Aven byggandet av ny jarnvag langs strackan Goteborg-Bords ar av
hog prioritet. Goteborg och Bords ar de tva stora staderna i Véstra
Gotaland och i dag gors omfattande arbetspendlingsresor mellan
stdderna. Genom den foreslagna investeringen kortas restiden och antalet
avgangar i varje riktning kan darmed utokas. Darmed knyts staderna
tatare samman genom att forutsattningarna for arbetspendling forbattras
betydligt. Dartill blir resorna till Landvetter flygplats — Sveriges nast
storsta flygplats — snabbare, enklare och gronare.

453 Atgarder for att méta den vaxande gruvnaringens
behov

Regeringens beddmning: En satsning pa transportinfrastruktur &r
nodvandig for att méta gruvnéringarnas behov. Bland annat bor en
upprustning av vagen mellan Pajala och Svappavaara inledas for att
mojliggdra tunga transporter till foljd av etableringen av en gruva i
Pajala kommun.

Skélen for regeringens bedémning: Till foljd av den mycket snabba
tillvaxten i bl.a. Kina har den svenska gruvnéringen haft en mycket god
utveckling de senaste aren. Befintliga gruvor har gétt pa hogvarv och ett
flertal nya har Oppnats eller kommer att dppnas. Detta skapar jobb,
tillvaxt och exportmojligheter i manga delar av landet, inte minst i
Norrland. Den 6kade brytningen exponerar dock de brister som finns i
transportsystemet vad galler barighet, kapacitet, drift och underhall m.m.
Regeringen beddmer darfor att gruvnaringens behov behdver tillgodoses
snabbt for att till fullo utnyttja de mojligheter tillvéxten i gruvnéringen
ger. | detta ingar inte bara behov av investeringar i Malmbanan och i
vagen mellan Pajala och Svappavaara, utan ocksa ytterligare satsningar
pa gruvnaringen i bl.a. Bergslagen for vilken ett slutligt beslut tas varen
2014 da regeringen efter atgardsplaneringen faststéller den nationella
planen for transportsystemet 2014-2025.

Elektrifierade lastbilstransporter skulle pa sikt kunna bidra till att l6sa
vissa malmtransporter och bidra till lagre  miljopaverkan.
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Elektrifieringslosningen skulle i ett forsta steg behdva testas i en Prop.2012/13:25

demonstrationsanlaggning.

45.4 Ett nationellt trafikledningssystem

Regeringens bedomning: Ett nytt trafikledningssystem for tag-
trafiken kan styra jarnvégstrafiken mer effektivt och darmed oka

kapaciteten ytterligare i jarnvagstransportsystemet.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstimmer i huvudsak med
regeringens bedomning.

Skélen for regeringens beddémning: For att mota de behov som
samhallet har i form av ¢kad pendling till storstader, och for att séker-
stalla de langvéga resorna och naringslivstransporterna, kan Trafikverket
genomfora en rad atgarder inom driften av jarnvagen, for att effektivare
anvanda dagens system.

Genom att utveckla och inféra ett férbattrat och enhetligt systemstod
for tagtrafikledningen kan man ga fran att trafikleda geografiskt till att
trafikleda utifran transporternas behov, till exempel storstaders pend-
lingstrafik, langvaga godstransporter och langvéga persontransporter.

Andra fordelar som ett nytt trafikledningssystem ger dr hojd robusthet
da jarnvagssystemet kan styras och overvakas fran alla driftlednings-
centraler oavsett geografiskt lage, en modernisering och utokning av
systemstdd for att hantera storda trafiksituationer samt ett gemensamt
arbetssatt pa alla driftledningscentraler. Det sistnamnda okar effektivi-
teten och mojligheten till framtida konsolidering av driftlednings-
centralerna. De effektiviseringar som ett nytt trafikledningssystem leder
till bedoms av Trafikverket kunna innebéra besparingar pa upp till
140 miljoner kronor per &r nar systemet ar fullt utbyggt. Regeringen
delar Trafikverkets beddmning och anser att denna investeringsatgard ska
anslagsfinansieras i enlighet med de &vergripande finansierings-
principerna for transportinfrastrukturen.

4.6 Planeringsram for vissa vag och
jarnvégsinvesteringar

Regeringens forslag: Planeringsramen for investeringar i vissa vag-
och jarnvégsprojekt, for de delar dar kapitalkostnaden finansieras med
inkomster fran trangselskatt eller vagavgifter, ska uppga till
53 miljarder kronor i 2013 ars prisniva for perioden 2010-2025.

Skalen for regeringens forslag: Regeringen fattade i mars 2010 beslut
om att faststidlla den nationella planen for utveckling av transport-
systemet for perioden 2010-2021. | skrivelsen Atgardsplanering for
transportsystemet 2010-2021 (skr. 2009/10:197) lamnade regeringen en
redogarelse for atgardsplaneringen som lett fram till faststallandet av den
nationella planen.
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I den nationella planen for utveckling av transportsystemet ingér ett Prop. 2012/13:25
antal vag- och jarnvagsinvesteringar vars kostnader helt eller delvis
kommer att finansieras med inkomster fran trangselskatt eller vagav-
gifter. FOr att finansiera anskaffningen av dessa objekt bor, i enlighet
med de principer som uttrycks i propositionen Framtidens resor och
transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop. 2008/2009:35), lan
fa tas upp i Riksgaldskontoret. Lan far endast tas upp for den del av
objekten dar kapitalkostnaderna (réantor och amorteringar) ska finansieras
med inkomster fran vagavgifter eller trangselskatt.

De nya védg- och jarnvagsinvesteringar dar avtal om denna typ av
medfinansiering finns &r de objekt i Stockholms l&n som enligt
Stockholmsgverenskommelsen delvis ska finansieras med inkomster fran
trangselskatt eller vagavgifter (inklusive Forbifart Stockholm), de objekt
i Vastra Gotalands lan som ingar i Vastsvenska paketet och som delvis
ska finansieras med tréngselskatt (inklusive Marieholmstunneln och
Vastlanken) samt broar Gver Sundsvallsfjarden pa vag E4 och over
Motalaviken pa riksvag 50 som delvis ska finansieras med vagavgifter.
Regeringen beddmer att investeringskostnaden for dessa objekt, for de
delar vars kapitalkostnader finansieras med inkomster fran trangselskatt
eller avgifter, under perioden 2010-2025 totalt kommer att uppga till
53 miljarder kronor i 2013 ars prisniva. Regeringen foreslar att riksdagen
godkanner detta belopp som en planeringsram for de ovan namnda
projekten. Planeringsramen ska réknas upp med de index som anvands
vid upprakningen av investeringsanslagen. Denna planeringsram utgor
ett komplement till den statliga ekonomiska ramen for infrastruktur-
atgarder pa 522 miljarder kronor for perioden 2014-2025, i 2013 ars
prisniva, som regeringen foreslar i denna proposition.

5 Finansiering av statlig
transportinfrastruktur

Investeringar i transportinfrastrukturen for vag och jarnvag samt for vissa
sjofartsatgarder sker huvudsakligen genom anslag samt aven genom s.k.
alternativ finansiering. Investeringar i sjofartens infrastruktur finansieras
huvudsakligen via farledsavgifter. Motsvarande géller for luftfartens
infrastruktur som finansieras genom avgifter for flygtrafikledning.

5.1 Anslagsfinansiering

Regeringens bedémning: Den &vervagande delen av utgifterna for
utvecklingen av transportinfrastrukturen under planeringsperioden for
aren 2014-2025 bor finansieras med anslag.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstimmer i huvudsak med
regeringens beddmning. Trafikverket anser att val av finansiering bor ske

sd att de stodjer ett trafikslagsovergripande synsatt, andamalsenliga m



atgardsval och ett effektivt genomférande av beslutade atgarder i hela Prop. 2012/13:25

landet. Ur ett tillvaxtperspektiv &r infrastruktur en grundlaggande férut-
sattning for att ge mojlighet for alla regioner att véaxa utifran egna forut-
sattningar. Utifran det grundlaggande synsattet foreslas att forvaltning
(drift, underhall, reinvestering och trimning) av transportinfrastrukturen
sker genom statliga anslag med en langsiktig inriktning mot en Gkande
andel brukarfinansiering. Nar det géller investeringar foreslas finansie-
ring med statliga anslag kompletterat med kommunal och privat
medfinansiering. Vidare foreslas att startade investeringsprojekt ska ha
en sakrad totalfinansiering sa att genomforandet kan ske pa ett effektivt
satt.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser framhaller att investeringar
i infrastruktur &r och bor forbli en statlig angeldgenhet (Naringslivets
Transportrad och Transportgruppen, Sodra Smalands regionforbund,
Svenskt Naringsliv m.fl.). Vissa framhaller dock att statliga anslag bor
gélla som huvudsaklig finansieringsform, men att den mycket vél kan
kompletteras med andra finansieringsformer (Statens vag- och
transportforskningsinstitut m.fl.). Néagra framhaller betydelsen av
finansiering fran olika kéllor (Storstockholms Lokaltrafik m.fl.).

Skalen for regeringens beddmning: Regeringen angav i proposi-
tionen Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar
tillvaxt (prop. 2008/09:35) att infrastrukturinvesteringar i normalfallet
ska finansieras med anslag. | enlighet med huvudprincipen i 7 kap. 5 §
budgetlagen (2011:203) finansieras investeringar i transportinfrastruktur
till storsta delen med anslag pa statens budget. Det innebér att statens
utgifter for investeringar i transportinfrastruktur som huvudprincip
redovisas mot anslag direkt vid investeringstillfallet. Riksdagen kan dock
under vissa forutséttningar besluta att investeringar i transportinfra-
struktur far finansieras pa annat stt.

5.2 Alternativ finansiering

Regeringens beddémning: Medfinansiering i form av bidrag fran
kommuner, landsting och foretag samt brukaravgifter och tréngsel-
skatt och bidrag fran EU &r de former av alternativ finansiering av
transportinfrastruktur som kan bli aktuella under perioden 2014-2025.
Lanefinansiering kan férekomma om &terbetalningen av de slutliga
kostnaderna inte ska belasta statsbudgeten eller den offentliga sektorns
finansiella sparande.

Riksdagen bor ges mojlighet att ta stéallning till all finansiering som
inte ska ske direkt med anslag.

Skalen for regeringens bedémning: | 7 kap. budgetlagen (2011:203)
finns bestammelser om finansiering av infrastruktur. Som framgar av
foregaende avsnitt foljer det av 7 kap. 5 § att investeringar i transport-
infrastruktur ska finansieras med anslag pa statens budget. Av 7 kap. 6 §
foljer dock att dvriga bestammelser i 7 kap. (dvs. &ven 5 §) inte géller om
riksdagen for en viss myndighet, ett visst 1an eller en viss anskaffning
beslutar om nagon annan finansiering. Med stod av denna bestammelse
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kan infrastruktur finansieras pa annat satt an direkt med anslag pa statens
budget.

| propositionen Planeringssystem for transportinfrastruktur (prop.
2011/12:118) redogjorde regeringen for sin beddmning att stallnings-
taganden rérande om, i vilken omfattning och pa vilket satt alternativ
finansiering av transportinfrastruktur ska ske behdver kunna variera dver
tid. Nér det géller anvandningen av alternativ finansiering under plan-
perioden 2014-2025 &r det regeringens uppfattning att det kan finnas
goda skal att finansiera statlig transportinfrastruktur genom medfinansie-
ring dvs. med bidrag frdn kommuner, landsting och foretag (inklusive
s.k. forskottering) samt med brukaravgifter och trngselskatt. Dessutom
ar bidrag fran EU en form av finansiering som regeringen ser positivt pa.
Lénefinansiering bor som huvudregel inte férekomma och av det féljer
att inte heller Offentlig—privat samverkan (OPS) i form av extern lane-
finansiering (dvs. lan utanfor Riksgaldskontoret) som huvudregel bor
anvandas vid utbyggnaden av transportinfrastrukturen. Finansiering med
statsinterna lan i Riksgaldskontoret kan dock anvéandas i de fall
aterbetalning av de slutliga kostnaderna inte ska belasta statsbudgeten
eller den offentliga sektorns finansiella sparande. | de féljande avsnitten
utvecklas skélen for regeringens bedémning och dessutom redogors for
vilka kriterier och utgangspunkter som ska galla for respektive finansie-
ringsform.

For lanefinansiering finns i dag en ordning som innebdr att riksdagen i
behandlingen av budgetpropositionen bemyndigar regeringen att besluta
om ramar for finansiering av pagaende vag- och jarnvagsprojekt och i
forekommande fall projekt som ska byggstartas. Riksdagen ges aven
information om vilka projekten &r. | syfte att skapa en storre tydlighet i
fraga om alternativ finansiering avser regeringen att borja tillampa en
liknande ordning &ven for medfinansiering genom bidrag fran
kommuner, landsting och foretag (inklusive s.k. forskottering). Det &r
viktigt att poéngtera att riksdagens godk&nnande i den hdr meningen
avser finansieringen som sadan och inte eventuella taganden fran statens
sida som kan félja av medfinansieringsavtal. Riksdagens godkannanden
av eventuella statliga ataganden i medfinansieringsavtal behandlas
sarskilt i avsnitt 5.2.1.

Bade i frdga om lanefinansiering och medfinansiering genom bidrag
fran kommuner, landsting och féretag avser regeringen att tillampa en
ordning som innebér att riksdagens stallningstaganden huvudsakligen ska
galla planerade byggstarter med tre ars framforhallning. Pa sa satt gors en
tydlig koppling till det nya system fér ekonomisk planering som kommer
att tillampas fran och med 2014. | det nya systemet kommer regeringen i
december varje ar att besluta om vilka projekt som far byggstartas de
kommande tre aren. Eftersom regeringens beslut kommer att tas efter
riksdagens arliga beslut om statens budget kommer de atgarder som ingar
i regeringens arliga beslut att ha en finansiering som riksdagen godkant
aven i de delar finansieringen inte ska ske med anslagsmedel®.

® | det nya systemet for ekonomisk planering kommer de anslagsfinansierade &tgarder
regeringen beslutar ska byggstartas de kommande tre &ren rymmas under det av riksdagen
beslutade utgiftstaket och de beraknade anslagsnivaer som regeringen anger med en
framférhallning pé fyra ar (se vidare avsnitt 7.1).

Prop. 2012/13:25
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For att fa ett bra underlag géllande alternativ finansiering avser rege-
ringen att i atgardsplaneringen uppdra at Trafikverket att se dver vilka
mojligheter till detta som finns.

521 Medfinansiering genom bidrag fran kommuner,
landsting och foretag

Regeringens beddmning: Medfinansiering av statlig transport-
infrastruktur genom bidrag fran kommuner, landsting och foretag kan
vara ett bra satt att dstadkomma effektiva losningar i transport-
systemet. De transportpolitiska malen bor vara utgangspunkt for
prioritering av objekt oberoende av om det férekommer medfinansie-
ring eller inte. Forskottering av medel for tidigareldggning av projekt
som ar prioriterade i Iangsiktsplanerna ska aven fortsattningsvis vara
mojliga. All medfinansiering ar frivillig. Vid medfinansiering bor
medfinansiarens och samhallets nytta av aktuella &tgarder vara en
utgangspunkt och som huvudregel bor initiativ till medfinansiering
komma fran den medfinansierande parten.

Medfinansiering genom bidrag bor framst avse tillagg eller andra
forbattringar i forhallande till grundutforanden av atgarder som helt
finansieras med statliga anslag. Medfinansiering ska &ven kunna
anvéndas till grundutforanden om det finns tydliga motiv for det. | det
senare fallet bor huvuddragen av finansieringen framga av den
nationella planen for perioden 2014-2025.

Overenskommelser om medfinansiering bor som regel betraktas
som prelimindra fram till dess att regeringen har fattat beslut om att ett
projekt ska byggstarta de narmast foljande tre aren. De avtal som
darefter kan ingds bor som sadana i regel inte binda staten vid att

genomfora atgarder.

Kapacitetsutredningens och Medfinansieringsutredningens
forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens bedémning.

Remissinstanserna: Ett stort antal remissinstanser har framfort en
mangd synpunkter saval pa Medfinansieringsutredningens férslag och
bedomningar som pa medfinansiering som foreteelse och finansierings-
form. Flera instanser &ar positiva till medfinansiering som sadan.
Lansstyrelsen i Jénkdpings 1an &r positiv till olika typer av medfinansie-
ring av transportinfrastruktur. Staten och olika aktorers samlade formaga
till andamalsenliga I6sningar kan enligt lansstyrelsen forbattras genom
deras gemensamma medverkan i finansieringen av &tgarderna, vilket
leder till 6kade varden pa de statliga satsningarna. Aven Lénsstyrelsen i
Kalmar lan ar positiv till medfinansiering och anser att syftet med
forslaget till medfinansiering — att fa ut ett hogre varde av den samlade
atgarden genom samverkan/samordning mellan stat och andra aktorer —
ar bra, samtidigt framhaller lansstyrelsen att det finns risker forknippade
med de regionala olikheter i transportinfrastruktur och ekonomiska forut-
sattningar som finns i landet. Lansstyrelsen i Véasternorrlands lan anser
att medfinansiering av infrastruktur kan anvéndas for att skapa
mervarden inom prioriterade atgarder. Lansstyrelsen menar dock att det
ar viktigt att beakta de betydande skillnader som finns i regioners och
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kommuners majlighet att medfinansiera infrastruktur. Aven Tillvaxt- Prop. 2012/13:25

verket anser att medfinansiering kan vara vérdeskapande dar staten
egentligen har ett fullstandigt ansvar for infrastrukturen exempelvis i
frdga om nationella och regionala strdk inom jarnvagssystemet. Malmo
kommun instdmmer i Medfinansieringsutredningens beddmning att
medfinansiering bor ske dar ett hogre gemensamt varde kan uppsta. Dock
kan detta enligt kommunen ske dven utanfor tattbebyggda omraden.
Stockholms kommun instdmmer i utredningens beddmning om att
medfinansiering framst bor forekomma i noder m.m. men vill tillagga att
skillnaderna mellan nationella och internationella samt lokala och
regionala funktioner i trafiksystemet ar svéra att definiera och att priorite-
ringar mellan funktionerna inte sjélvklara. Stockholms kommun
konstaterar att forbattringar for de relativt fa langvéaga resorna prioriteras
inte sallan framfor de betydligt fler lokala eller inomregionala resorna.
Dalabanans Intressenter vill invanda mot Medfinansieringsutredningens
bedémning att medfinansiering bor forekomma framst i tatorter och
trafiksystemets noder. Medfinansiering &r, enligt Dalabanans intressen-
ter, tvartom mycket val lampad for atgarder dar den centrala delen av
mervardet skapas utifrdn ett strakperspektiv och det ar viktigt att inte ha
ett for snavt perspektiv pa var nyttan skapas. Nynashamns kommun anser
att intresse for medfinansiering inte bara finns i stdder och knytpunkter
utan ocksd pa landsbygden dar Trafikverket ofta ar vaghallare och
kommunen samt boende vill fa s& sékra och valutformade trafikplatser
och végar som mgjligt. Aven om medfinansiering i storre utstrackning
mojliggor samarbeten och fler perspektiv pa olika projekt, ar det enligt
Nynashamns kommun bra om véghallaren/projektagaren alltid har ett
uttalat grundansvar, precis som staten har for den statliga transport-
infrastrukturen. Annars finns det enligt Nyn&dshamns kommun en risk att
medfinansiaren ges ett sa stort ansvar att genomforandet riskeras. Dock
bor enligt Nynashamns kommun flexibilitet pragla samarbetet sa att
projektdgare och medfinansiar kan komma Overens om annat. Det
viktigaste &r enligt kommunen, precis som uttalas i betdnkandet, att
tydliga riktlinjer for medfinansiering finns i grunden.

Av de remissinstanser som &r negativa till medfinansiering anser de
flesta att risken blir 6verhdngande att medfinansiering blir ett satt att
“kopa sig forbi kon” och att malet om samhallsekonomisk effektivitet
frdngds. Andra instanser ser samma risk men beddémer att tydliga
riktlinjer kan stavja den risken. Statskontoret anser att motivet att med
medfinansiering tillféra mer resurser till transportinfrastrukturen &r
tydligt. Men Statskontoret menar att om transportsektorn bedéms ha for
lite resurser och samhé&llsekonomiska kalkyler visar att det ar samhélls-
ekonomiskt l6nsamt att investera i végar eller jarnvégar &r det inte helt
klargjort varfor detta inte kan ske genom att anslagen okar, dvs. utan
medfinansiering. Utredningen borde enligt kontoret &ven ndrmare ha
definierat vad som avses med att vdrdet av forhandlingarna okar.
Statskontoret fragar om det ar den samhéllsekonomiska lénsamheten som
Okar. Trafikanalys anser att det &r en sjalvklarhet att det &r den samhélls-
ekonomiska nyttan och att de transportpolitiska méalen nas som ska vara
avgorande for prioriteringen av olika objekt. Erfarenheterna fran den
senaste planeringsomgangen visar dock pa en utbredd uppfattning att det
ar mojligt att "kopa sig fore i kon”. Sadana uppfattningar kan dock enligt
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Trafikanalys beddmning undvikas genom ett transparent planerings-
underlag. Fagersta kommun papekar att ett av skélen till att kommuner
medfinansierar statlig infrastruktur ar att kunna paverka prioriteringen
vilket riskerar att leda till att mindre kommuner missgynnas samt till att
suboptimala Iosningar véljs. Dessutom menar kommunen att bidrag till
infrastruktur kan trdnga undan annan kommunal verksamhet.
Fackforbundet ST ar av den bestdmda uppfattningen ar att det inte ska
vara mojligt for enskilda kommuner eller regioner att genom medfinan-
siering “kopa sig forbi kon” i den nationella atgardsplanen. Transport-
styrelsen anser att det foreligger en risk att medfinansiering kan leda till
att krav pa kostnadsnyttoperspektiv far en underordnad betydelse i
relation till de medel som tillférs projektet. Enligt Transportstyrelsen &r
det darfor viktigt med tydliga regler och tydlighet kring I6nsamhets-
kraven pa de projekt som ligger i infrastrukturplanen, aven for de delar
som medfinansieras. Riksgaldskontoret anser att det ar den samhélls-
ekonomiska nyttan som ska styra prioriteringen av objekt, kontoret
beddmer inte att forslagen i utredningen kommer att kunna hindra att
forekomsten av medfinansiering i praktiken avgor prioriteringen. Aven
Ekonomistyrningsverket (ESV) anser att det &r sannolikt att medfinansie-
ring dven i framtiden kommer anvdndas som ett sdtt att prioritera
infrastruktursatsningar. For att forhindra att infrastruktursatsningar pa ett
oOnskat satt koncentreras till ekonomiskt starka regioner kan, enligt ESV,
en sérskild beslutsordning behdva utvecklas som motsvarar den som
tilldmpas avseende forskottering. L&nsstyrelsen i J&mtlands l&n har i den
senaste planeringsomgangen sett en tendens pa nationell niva till att
objekt dar medfinansiering kunnat ordnas har prioriterats hdgre an andra.
Detta innebdr enligt lansstyrelsen att objekt inte prioriterats efter stérsta
mojliga samhéllsnytta. Det &r enligt lansstyrelsen viktigt att den
medfinansiering som kan vara mdjlig att hitta i vissa delar av landet inte
medfor att statliga medel styrs till dessa omraden i hogre grad an vad
som annars varit fallet. Kungl. Tekniska hogskolan (KTH) papekar att ett
centralt motiv bakom medfinansiering ar att fa investeringar genomforda
tidigare &n i de statliga planerna. Detta kan enligt KTH leda till att
samhallsekonomiskt mindre viktiga projekt genomférs fore mer vérde-
fulla. Dédremot anser KTH att medfinansiering dar kompletterande
anlaggningar genomfoérs eller standarden hojs inte innebdr samma
samhéllsekonomiska problem. Eftersom samhéllsnyttan lange i praktiken
har haft en underordnad betydelse kan en méjlighet enligt KTH vara att
dverge det samhallsekonomiska perspektivet. Staten skulle da enligt
KTH exempelvis endast ha ansvaret for de delar av infrastrukturen som
har ett starkt nationellt intresse. Nyttan spelar dar en viss roll men andra
faktorer sasom enhetlig standard far storre betydelse. Varje region skulle
enligt KTH:s resonemang i den aktuella delen &ven kunna fa medel
tilldelade for att genomfora de projekt som regionen finner angelagna.
Det finns ocksa flera instanser som menar att avsteg fran en strikt
tilldmpning av samhéallsekonomiska kalkyler i samband med medfinan-
siering kan ge positiva konsekvenser. Tillvaxtverket anser att eftersom
medfinansiering bor kunna forekomma dven for strak och den samhélls-
ekonomiska kalkylen inte ger en fullstdndig bild kan det vara méjligt att
lata medfinansiering fa paverka prioriteringen. L&nsstyrelsen i
Vastmanlands 1an papekar att vid prioritering av atgarder far inte den
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samhallsekonomiska nyttan uttryckt i nettonuvdrdeskvot vara ensamt
avgorande. Det &r enligt lansstyrelsen ocksa av stdrsta vikt hur objektet
eller atgarden bidrar till att de transportpolitiska mélen uppfylls samt hur
val atgarden bidrar till nationell och regional utveckling. Samverkans-
organet i Varmlands l&n (Region Varmland) anser att &ven om finansie-
ringen inte ska vara utslagsgivande i prioriteringsarbetet finns anda skl
att préva om medfinansiering i sig genom att resurserna utékas kan inne-
bara att samhallsnyttan i ett objekt kan tillgodogoras tidigare an vad som
annars varit fallet. Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) anser att ett
viktigt skal for medfinansiering ar méjligheten att paverka utformningen.
Det finns enligt SKL flera exempel pa att medfinansiering kan leda till
battre utformning av objekt och snabbare genomfoérande. SKL &r positiv
till alternativa finansieringsformer men motséatter sig forskottering fran
kommuner, landsting och regioner da de anser att Trafikverket i stallet
bor tillatas att 1ana i Riksgaldskontoret.

En annan fraga som flera remissinstanser ger stort utrymme galler
olika aspekter pa medfinansieringsavtal. Lansstyrelsen i Vasternorrlands
lan papekar att det behovs tydligare riktlinjer och processer for
medfinansieringen. Lansstyrelsen aterger att Trafikverket gett uttryck for
att verket anser att de avtal som ingatts infor den nu gallande planen
2010-2021 endast &r att betrakta som avsiktsforklaringar som inte &r
juridiskt bindande. Ska det dven fortséttningsvis ges mojlighet till
medfinansiering ar det enligt lansstyrelsen viktigt bade att de regionala
foretradarna kommer in tidigt i processen med Trafikverket samt att de
avtal som sluts har en tydlig juridisk status. Norrképings kommun anser
att utredningen gor tydligt hur staten ska se pa sitt ansvar vid avsikts-
forklaringar och avtal av olika slag. Tidigare har det enligt kommunen
troligen skrivits allt for bindande Overenskommelser mycket tidigt i
projekten. Det finns dock enligt Norrkdpings kommun risk att
kommuners och andra intressenters intresse av dverenskommelser och
medfinansiering blir mindre om det inte gar att veta om staten tanker
halla sin del av ett avtal. Lansstyrelsen i Stockholms Ian i gemensamt
yttrande med bl.a. Stockholms lans landsting betonar att de avtal om
medfinansiering som sluts mellan staten och kommuner och/eller
landsting méaste vara bindande for bagge parter. Aven om avtalen i den
senaste planeringsomgangen inte ar juridiskt bindande bor de likvél anses
som bindande. Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) kan inte
acceptera medfinansiering innan det finns en gemensam instéllning till
principerna for medfinansiering. Avtal om medfinansiering ska bygga pa
okat inflytande for kommuner och landsting. Aven néringslivets aktorer
bor kunna delta. SKL instdmmer i utredningens forslag om avsikts-
forklaringar och bindande avtal. De avtal om medfinansiering som slots i
den senaste planeringsomgangen bor ses som bindande dven om de inte
ar det juridiskt sett.

Vissa remissinstanser tar upp fragor om ansvarsforhallanden mellan
stat och kommun. Forsvarsmakten forutsatter att medfinansieringen,
oaktat i vilken form den nyttjas, inte medfor ndgon paverkan pa statens
huvudmannaskap eller radighet 6ver infrastrukturen. Samverkansorganet
i Varmlands lan (Region Varmland) papekar att syftet med medfinansie-
ring av transportinfrastruktur fran regioner och kommuner varierar
mellan olika objekt. Det kan enligt regionen vara fraga om att paverka
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utformningen, sarskilt i fall dar olika intressen mots, déar stadsutveck- Prop. 2012/13:25

lingen berors eller att paverka prioriteringen av objekt. Nyndshamns
kommun papekar att det ar viktigt att mojlighet till medfinansiering finns
for att planeringsprocesserna inte ska bli alltfér utdragna eller éver huvud
taget genomforas och ibland for att uppna basta majliga resultat som en
foljd av flera intressen och kompetenser som méts. Fackforbundet ST
saknar reflektioner kring hur stor andel av projekten som kan medfinan-
sieras. Detta mot bakgrund av att de offentliga finanserna belastas vid
medfinansiering, vilket medfor ett minskat ekonomiskt utrymme for
investeringar inom exempelvis vélfarden. Huddinge kommun anser att
alla som har nytta av en investering bor omfattas av férhandlingen om
medfinansiering. Det kan vara savdl andra kommuner som foretag,
fastighetsdgare m.fl. Kommunerna bér enligt Huddinge kommun &ven
ges mojlighet att ta ut investeringskostnaderna for &vergripande
infrastruktur fran till exempel enskilda fastighetsagare. Sjofartsverket vill
understryka behovet av riktlinjer for enhetlig beddmning av medfinan-
sierade och forskottsfinansierade projekt for transportinfrastruktur samt
berékning av respektive parts andel i ett projekt.

Skalen for regeringens beddmning

Varfor bor mojlighet finnas till medfinansiering med externa bidrag?

Regeringens uppfattning ar att medfinansiering genom bidrag inte ska
innebara avsteg fran de mal som galler for transportpolitiken. De
infrastrukturprojekt som genomfors ska bidra till att de transportpolitiska
malen uppnds och som huvudregel vara samhéllsekonomiskt I6nsamma
oberoende av finansieringsform. Samma utgangspunkter ska galla for
prioritering av objekt oberoende av om det forekommer medfinansiering
genom bidrag eller inte. | detta sammanhang ar det dock viktigt att
framhalla att regeringens bedomning ar att en vilja till medfinansiering
indikerar samhallsekonomisk nytta pa ett sitt som kompletterar andra
beddmningsmetoder. Detta synsatt utvecklas nedan.

Vaglagstiftningen har sedan Iang tid tillbaka gett kommuner och
landsting méjlighet att lamna bidrag till statliga vagar. Ar 2004 gjorde
finansutskottet foljande uttalande med anledning av kommunala bidrag
till statliga véaginvesteringar (bet. 2003/04:FiU22):

Det finns en klar uppdelning mellan de végar som &r statens ansvar och de som &r
kommunernas nér det galler det befintliga vagnatet. | fraga om nyinvesteringar 4r dock
ansvarsfordelningen inte alltid given, inte minst da infrastrukturinvesteringar i manga fall
kan vara ett 6msesidigt intresse for staten och de berdrda kommunerna. Fragor om
finansieringsansvar for sadana investeringar avgors i forhandlingar mellan staten och
kommunerna. [...] Utskottet bedomer att det knappast ar mojligt att dra ndgon skarp
grans mellan statens och kommunernas ansvar i fraga om framtida investeringar i
infrastruktur, utan sadana frdgor kommer att behéva avgoéras fran fall till fall i forhand-
lingar mellan de berorda parterna.

Regeringen anser att synséttet alltjamt &r rimligt och av det foljer att
det kan vara motiverat att exempelvis en kommun bidrar ekonomiskt till
en statlig infrastrukturinvestering om kommunens invanare har en tydlig
nytta av en investering samtidigt som den av staten bedémda nyttan av
samma investering inte fullt ut motiverar en statlig finansiering av den.
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Annorlunda uttryckt: om en statlig investering till nagon del &ar att Prop. 2012/13:25

betrakta som framst en kommunal angeldgenhet kan det i vissa fall vara
rimligt att berérda kommunala skattebetalare bidrar till investeringsdelen
ifriga. Regeringens sammantagna beddémning &r att medfinansiering
genom bidrag fran kommunal eller privat sektor kan vara motiverad
under forutsattning att den utgar fran medfinansiarernas nytta.

En annan fordel med medfinansiering ar att ett gemensamt finansiellt
ansvarstagande for ett projekt mellan stat och kommun eller andra direkt
berdrda kan antas leda till ett mer effektivt genomférande av aktuella
projekt samt battre avvagda losningar. Aven sadana faktorer bor vagas in
vid avvéganden om medfinansiering bor anvandas eller inte. Dessutom &r
det en fordel om volymen av transportpolitiskt motiverade atgarder kan
utdkas genom externa bidrag som kan laggas till de satsningar som staten
gor. Det innebdr i férlangningen att Trafikverkets mojligheter att beakta
olika regioners skilda forutsattningar i infrastrukturplaneringen
sammantaget blir storre.

Nar ska medfinansiering genom kommunala och privata bidrag kunna bli
aktuell under planperioden 2014-2025?

Trafikverket ska dven fortsattningsvis, framst i samband med fram-
tagande av underlag infér planeringen och beslut om genomférande av
infrastrukturobjekt, préva majligheterna till medfinansiering fran olika
intressenter. Det &r alltjamt viktigt att understryka att férekomsten av
medfinansiering inte forandrar den grundldggande ansvarsfordelningen
mellan statliga och kommunala aktorer for transportinfrastrukturen.
Huvudprincipen &r darmed alltjamt att det &r statens uppgift att svara for
statliga infrastrukturanldggningar samtidigt som medfinansiering, i
enlighet med finansutskottets uttalande, kan anvandas som ett sétt att
hantera det faktum att det i friga om framtida investeringar inte gar att
dra nagon skarp grans mellan statens och kommunernas ansvar. | syfte
att undvika att kommuner och landsting ser sig tvingade att bidra till
statliga investeringar bor initiativ till medfinansiering som huvudregel
komma fran den medfinansierande parten. Samtidigt kan det fortsatt
finnas skél for staten att tydliggéra de samordnings- och effektivitets-
vinster som kan folja av ett gemensamt ansvarstagande for finansiering
och genomforande, sarskilt inom ramen for breda och langsiktiga
overenskommelser, som exempelvis under féregaende planeringsomgang
skedde i anslutning till Stockholmsférhandlingen och det s.k.
Vastsvenska paketet. Regeringen anser att forskottering av medel for
tidigarelaggning av projekt som ar prioriterade i langsiktsplanerna dven
fortséttningsvis ska vara mojliga. Forskotteringarna ska hallas inom de
ramar som riksdagen beslutar och vara rantefria. Regeringen delar
Trafikverkets beddmning att dagens niva for forskottering inte behover
hojas. | 6vrigt kommer regeringen under den kommande planperioden att
tillampa de riktlinjer for forskottering som framgar av regeringens
proposition  Planeringssystem  for  transportinfrastruktur  (prop.
2011/12:118).

En central utgangspunkt for eventuella forhandlingar och diskussioner
om medfinansiering i den nu aktuella planeringsomgangen och den
darefter foljande planperioden bor vara att s& langt majligt skapa tydliga
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premisser for under vilka forutsattningar medfinansiering ska kunna bli
aktuell. Det ar ocksa angeldget att sakerstalla att medfinansiering varken
ar eller uppfattas som ett satt att “kdpa sig forbi kén.” Medfinansierings-
utredningen har listat féljande sju situationer dér det kan vara aktuellt
med diskussioner om medfinansiering. Regeringens uppfattning &r att
dessa typfall utgor en bra utgangspunkt for stallningstaganden om vilka
kriterier som ska galla for medfinansiering genom bidrag under den
kommande planperioden.

1. Staten bygger och den andra parten passar da pa tillfallet att
samtidigt gora investeringar som faller pa dennes ansvar.

2. Staten bygger och den andra parten vill ha en tidsmassig samordning
med investeringar som denne har planerat.

3. Staten bygger och den andra parten vill ha en hégre standard hos den
aktuella statliga anldggningen (vég eller bana med hdgre hastighet eller
kapacitet).

4. Staten bygger och den andra parten vill ha en annan utformning
(t.ex. dverdackning, planskild korsning).

5. Staten bygger och den andra parten vill ha en annan lokalisering for
anldggningen som battre dverensstdimmer med dennes planering.

6. Staten bygger och den andra parten vill ha en annan principiell
I6sning (t.ex. Pagatag Nordost).

7. Staten och den andra parten vill ta ett stérre samlat grepp om flera
komponenter av  transportforsérjningen i ett omrdde (t.ex.
Stockholmsdverenskommelsen och Vastsvenska paketet).

Det forsta fallet, dvs. att en annan part passar pa att genomféra en egen
investering, avser egentligen inte medfinansiering eftersom det inte
handlar om intakter i staten. Detsamma géller det andra fallet, dvs.
tidsmassig samordning. Men dven om det inte genereras nagra statliga
intakter bor samma kriterier tillampas for de dverenskommelser som
eventuellt ingds i dessa situationer. Vilka kriterier som bor galla for
medfinansieringsavtal utvecklas i ett sarskilt avsnitt nedan. Nar det géller
tidsmassig samordning bor det ndmnas att det i sadana fall kan vara
aktuellt med s.k. forskottering, vilket genererar intékter i staten och &r att
betrakta som en form av kommunala eller privata bidrag till statlig
infrastruktur. Regeringens uppfattning &r att medfinansiering enligt
typfallen 3, 4, 5 och 6 har fordelen att det framstar som uppenbart att det
finns en tydlig koppling mellan nyttan hos medfinansidrerna och viljan
att l[dmna bidrag eftersom risken for att motivet skulle kunna vara att
paverka hur projekt rangordnas kan antas vara sma. | dessa fall kan staten
i en forsta fas bestdmma grundutféranden av projekt som prioriteras
enligt gdngse bedémningsgrunder i planeringen for 2014-2025. Det bor
dock anses vara en sjalvklarhet att sddana stéllningstaganden fran statens
sida foregas av diskussioner med berorda lokala och regionala fore-
tradare. Diskussioner och forhandlingar med potentiella medfinansirer
om tillagg eller andra forandringar i forhallande till helstatligt finan-
sierade grundutféranden kan foras dven efter det att planen for
2014-2025 é&r faststalld. Forhandlingar om tilldgg eller andra for-
andringar kan t.ex. galla en alternativ strackning for béattre koordinering
med kommunal planering, éverdackning eller anlaggningar for gaende
och cyklister. Forutsatt att medfinansiaren i fraga endast betalar for
aktuella tillagg och dessutom star for samtliga kostnader som gar utéver
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det statliga grundutforandet kan sadana férhandlingar med fordel
paborjas efter det att den nationella planen for 2014-2025 &r faststalld.
Forhandlingarna kan da ta sikte pd de tva kommande besluten, enligt
propositionen  Planeringssystem for transportinfrastruktur  (prop.
2011/12:118), om atgarder som ska byggstartas ar 4—6 respektive ar 1-3.
Det nya planeringssystemet beskrivs narmare i avsnitt 7.1. | samman-
hanget bor det understrykas att hela atgarden (inklusive medfinansierade
tilldgg) som huvudregel ska vara samhallsekonomiskt 16nsam och att
framtida underhallskostnader bor beaktas i forhandlingar och infor beslut
om byggande av medfinansierade tillagg.

Vad som ska avses med grundutféranden blir ytterst en fraga for
Trafikverket att definiera och ta stallning till i varje enskilt fall. Utgangs-
punkten bor vara att grundutféranden ska vara dandamalsenliga och vl
avvagda trafiklésningar, sett ur ett dvergripande perspektiv redan utan
eventuella tillagg eller forandringar. Att lata diskussioner om medfinan-
siering ta sin utgangspunkt i investeringars grundutféranden ska darmed
t.ex. inte innebéra att staten franhander sig finansiellt ansvar for trafik-
I6sningar for gaende och cyklister i det statliga vagnatet. Som huvudregel
bor darfor initiativ till medfinansiering komma fran den medfinansierade
parten.

Fradgan om medfinansiering genom bidrag fran kommunal eller privat
sektor &r en lamplig finansieringsform eller inte blir mer komplicerad om
Trafikverket inte anser att statlig finansiering av ett projekt i sin helhet
kan anses motiverad ens i ett grundutférande och om Trafikverket
bedémer att medfinansiering darmed ar en forutséttning for att en atgéard
bor komma till stdnd dverhuvudtaget. Detta knyter an till det sjunde och
sista av Medfinansieringsutredningens typfall, dvs. att staten och den
andra parten vill ta ett storre samlat grepp om flera komponenter av
transportforsorjningen i ett omrade. Det bor enligt regeringens bedom-
ning aven kunna handla om enskilda atgarder for vilka det finns
kommuner, landsting eller foretag som bedomer sig ha sa stor nytta att
man dven &r beredda att ldmna bidrag till grundutféranden. Denna
beddémning &r i linje med de remissinsatser som invant mot Medfinansie-
ringsutredningens uppfattning att medfinansiering framst ar en fraga i
storre stader.

Det finns da atminstone tva méjliga varianter att forhalla sig till. Det
kan for det forsta handla om en situation dar en &tgard eller en del av en
atgard, oberoende av beddmd samhéllsekonomisk lonsamhet, till en s&
stor del &r att betrakta som en kommunal eller privat angeldgenhet att
staten genom Trafikverket anser att berérda kommuner eller foretag bor
vara med och betala. Det skulle t.ex. kunna handla om att en statlig vag
avlastar ett kommunalt végnit i en sadan utstrackning att vissa framtida
investeringar i kommunens egna végnét inte Iangre blir nédvéandiga. Det
kan for det andra handla om &tgarder dar den av staten, enligt gangse
kriterier, beddmda samhéllsekonomiska I6nsamheten inte motiverar
tillréckligt hdg prioritering for ett genomforande, men dar bidrags-
givarnas vilja att medfinansiera ses som uttryck for att atgardernas
sammanlagda positiva samhéllsekonomiska effekter i sjalva verket ar
storre &n vad beddmningar enligt gangse kriterier visar. Det kan t.ex.
gélla vérdering av exploateringsvinster men det kan dven galla andra
bedémningar av hur stort resandet kommer att bli som kan grunda sig pa

Prop. 2012/13:25

54



att en medfinansidr har andra kunskaper eller helt enkelt gor andra
bedémningar &n vad som gors i de kalkyler som anvéands. Viljan till
medfinansiering indikerar samhallsekonomisk nytta pa ett satt som
kompletterar andra beddmningsmetoder. | regeringens skrivelse
Riksrevisionens rapport om medfinansiering av statlig infrastruktur (skr.
2011/12:139) gors pa s. 10 foljande bedémningar som anknyter till detta:

I vilken man det uppstar exploateringsvinster i samband med infrastrukturinvesteringar
ar beroende av hur en kommun véljer att utnyttja det kommunala planmonopolet. Det
innebar att den lokala nyttan inte ar nagot absolut resultat av den statliga investeringen,
som staten ensidigt kan faststalla [...] Oavsett hur man gér till vaga ar det inte troligt att
olika intressenter 6ppet kommer att redovisa alla sina motiv for att bidra ekonomiskt till
en investering. En forhandling ger méjligheter for staten att trots detta, och trots att
exploateringsvinsterna dr genuint svara att identifiera och vérdera, f& del av den nytta
som uppstér. Det &r just i detta forhandlingslésningen har sin styrka. Det ar dock ange-
laget att den som foretrader staten har en god forstéelse for hur nyttor uppstar och kan
varderas, inte minst for att na framgang i forhandlingen.

For atgarder i den kommande planen for 2014-2025 kan medfinan-
siering dven av atgarders grundutforanden vara tankbar men det finns ett
antal aspekter som Trafikverket bor beakta i dessa fall. For det forsta blir
frdgan om bidragsgivarnas nytta en betydligt mer grannlaga fraga och for
att staten ska acceptera att en atgard i sitt grundutférande far finansiering
av en annan part bor det vara tydligt att bidraget framstar i rimlig
proportion till medfinansidarens nytta och ansvarsomrade. Det ar
emellertid viktigt att notera att staten i sin roll som motpart i en férhand-
ling varken kan eller bor ha full insyn i vilka nyttor en kommun har av att
en atgard kommer till stand.

For samtliga atgarder som Trafikverket foreslar ska medfinansieras,
bor det finnas tydliga beskrivningar av vilka nyttor Trafikverket efter
samrad med andra aktorer bedémer att medfinansiarerna har av aktuella
investeringar eller investeringsdelar. Detta blir av sérskilt stor vikt om
det handlar om medfinansiering av atgarder i sina grundutféranden och
inte endast om medfinansiering av olika former av tillagg eller &ndringar
i forhallande till helstatligt finansierade grundutforanden.

I de fall Trafikverket gor beddmningen att en vilja till medfinansiering
indikerar samhallsekonomisk nytta samtidigt som gangse bedémnings-
grunder inte motiverar tillrackligt hdg prioritering for ett genomférande
ar det av sarskilt stor vikt att Trafikverket ldmnar tydliga motiveringar till
varfor myndigheten anser att de sammanlagda positiva samhélls-
ekonomiska effekterna av aktuella atgarder anda ar tillrackligt stora.

Vidare géller att atminstone inledande forhandlingar om medfinan-
siering av atgarders grundutforanden bor vara avslutade i och med
atgardsplaneringen. De diskussioner och foérhandlingar som kommer att
foras infor besluten om atgéarder ar 4-6 och ar 1-3 enligt det nya plane-
ringssystemet bor endast galla nddvéndiga justeringar vart efter plane-
ringslaget klarnar. | de avsiktsforklaringar eller motsvarande som gors,
saval infor att den nationella planen for 2014-2025 faststélls som infor
de arliga infrastrukturbeslut som kommer att fattas i enlighet med det nya
planeringsystemet, bor det goras klart hur risker i form av férdyringar
eller dylikt bor fordelas.
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Sarskilt om medfinansieringsavtal

Medfinansieringsutredningen foreslar att berorda statliga myndigheter
ska ha bemyndigande fran riksdagen for att fa teckna medfinansierings-
avtal som medfor utgifter for staten pa langre sikt.

| 6 kap. budgetlagen finns bestammelser om ekonomiska ataganden for
staten som stracker sig langre dn innevarande budgetar. Av 1 § framgar
bl.a. att regeringen far bestalla varor eller tjanster samt besluta om
bidrag, ersattning, 1an eller liknande som medfér utgifter under senare
budgetar &n det budgeten avser for det andamal och intill det belopp som
riksdagen beslutat om. Det ar i kraft av sddana riksdagsbeslut (s.k.
bestallningsbemyndiganden) och vidare reglering med stéd av anslags-
forordningen (2011:223) som Trafikverket far inga avtal om framtida
entreprenader som medfor utgifter efter innevarande budgetar. 1 enlighet
med Medfinansieringsutredningens forslag avser regeringen att fran och
med nastkommande planperiod lata dven statens eventuella ataganden till
foljd av att Trafikverket eller ndgon annan statlig myndighet ingar
medfinansieringsavtal med tex. kommuner omfattas av begérda
bestallningsbemyndiganden.

Regeringen anser emellertid att det & en mer lamplig ordning om
staten inte binder sig vid ndgon motprestation i medfinansieringsavtal.
Detta helt enkelt av den anledningen att staten inte bér géra ekonomiska
ataganden vare sig gentemot kommuner eller foretag att genomfora
specifika atgarder. Eventuella I6ften att genomfora atgarder bor i forsta
hand vara politiska. Det kan saledes vara tydligt att det foreligger en
politisk bindning fran statens sida att genomfora projekt pa det sétt som
framgdr av medfinansieringsavtal eller andra uppgdrelser aven om det
inte foreligger nadgon avtalsmassig bindning om ekonomiskt atagande for
statens del. Utgangspunkten for framtida medfinansieringsavtal bor i
stallet vara att en kommun eller annan medfinansidr forbinder sig att
lamna bidrag till staten sa snart staten genomfor givna insatser. Exempel
pa sddana insatser kan vara att inga avtal med entreprendrer och att bygg-
starta eller fardigstalla ett projekt. 1 vilken man staten ska bli bunden att
genomfora atgarder gentemot en medfinansiar bor dock ytterst vara en
forhandlingsfraga som avgors fran fall till fall. | de fall staten, trots allt,
gor ekonomiska ataganden i medfinansieringsavtal bor atagandena, som
innebdr framtida utgifter, ingd i ramen for bestallningsbemyndigande
fran riksdagen.

Det kan finnas fall dar det kan vara motiverat inte bara att staten binder
sig i avtal utan &ven att det sker med en langre framforhéllning an tre ar.
Det kan t.ex. galla om medfinansieringen syftar till att dstadkomma en
annan strackning an det statliga grundutférandet och dér den fysiska
planeringen behdver genomforas och avslutas med langre framférhall-
ning &n tre ar. For att staten ska vara saker pa att ha finansiering kan det
finnas skal att binda medfinansiéren vid planerade ekonomiska &taganden
redan flera ar innan en atgard far klartecken for byggstart i regeringens
beslut om atgéarder ar 1-3. Det finns i och for sig inget som hindrar att en
kommun ensidigt ingar ett atagande att Iamna bidrag till byggande av ett
infrastrukturprojekt fler an tre ar i forvdg. Dock kan det havdas vara
rimligt att staten i sddana fall forbinder sig att genomfora projektet. |
dessa fall bor saledes atagandet, som innebar framtida utgifter, ingd i
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ramen for bestallningsbemyndigande fran riksdagen det aktuella dret,
dessutom bor riksdagen beredas mdjlighet att ta stéllning till finansie-
ringen, dvs. den framtida inkomsten, vid samma tillfélle.

Sarskilt om kommunal medfinansiering till statlig sjofartsinfrastruktur

I lagen (2009:47) om vissa kommunala befogenheter finns bestdammelser
om att kommuner och landsting far lamna bidrag till byggande av vég
och jarnvdg som staten ansvarar for samt att, om sdrskilda skal fore-
ligger, det krav pa anknytning till kommunens eller landstingets omréade
eller dess medlemmar som avses i 2 kap. 1 § kommunallagen (1991:900)
inte galler nar sadana bidrag lamnas. 1 2012 ars ekonomiska varpropo-
sition har regeringen meddelat sin avsikt att aterkomma med forslag till
riksdagen for att skapa Okade forutsattningar for kommunerna att
medverka i finansieringen av statlig transportinfrastruktur. Nar det galler
byggande av transportinfrastruktur som staten ansvarar for inom
sjofarten och luftfarten finns det inga bestimmelser om finansiering fran
kommuner och landsting. Det pagar for narvarande ett arbete i Narings-
departementet med att ta fram forslag som innebér att regler motsvarande
vad som géller for kommunala bidrag till vdg och jarnvég ska gélla for
kommunala bidrag till sjéfartsinfrastruktur som staten ansvarar for.

5.2.2 Brukaravgifter

Regeringens bedomning: Med ett nytt regelverk kan nya vaginveste-
ringar som finansieras med lan som aterbetalas med avgifter bli
aktuella. Motsvarande finansieringslosning for investeringar i jarn-
vagsinfrastruktur kan komma i fraga efter analys av det relevanta
regelverket.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstammer delvis med rege-
ringens bedémning.

Medfinansieringsutredningens bedémningar och forslag: Overens-
stdimmer delvis med regeringens beddmning. Utredningen beddmer att
finansierande avgifter som tas ut med stoéd av vaglagen (1971:948) eller
jarnvagslagen (2004:519) bor vara av generell, och inte partiell, karaktar.
Partiellt inforda avgifter i finansierande syfte maste om de infors inga i
en tydlig strategi som genomfors konsekvent. Vidare bodr samma
principer ligga till grund for avgiftsuttag oberoende av om infrastruk-
turen avser végtrafik, jarnvagstrafik, sjofart eller luftfart.

Utredningen poangterar att staten dr ensamradande nar det galler
inférande av avgifter som tas ut for anvadndande av statlig infrastruktur.
Ingen annan &n staten beddms darfor kunna besluta eller avtala om att
avgifter ska inforas eller vilken niva det ska vara pa avgifterna.

Enligt utredningen ar det huvudsakliga orsaken till de 6nskemal som
framforts om avgifter pa statliga farjor inte finansiering, utan trangsel
antingen pa farjan eller pa vagnatet pa ena sidan av farjeforbindelsen.
Nar syftet ar att styra trafiken torde det enligt utredningen vara fraga om
en trangselskatt.

Remissinstanserna: Ett fatal remissinstanser namner vagavgifter i sina
yttranden till Kapacitetsutredningen, men forslaget kommenteras inte

Prop. 2012/13:25

57



narmare. Transportstyrelsen framhaller vissa fakta kring regelverket som
inte framkommer i utredningen.

En majoritet av remissinstanserna som yttrat sig éver Medfinansie-
ringsutredningen ar positiva till ett dkat uttag av brukaravgifter. Statens
energimyndighet anser att fragan om generella brukaravgifter maste
utredas med ett brett perspektiv. Statskontoret anser att det &r svart att
finna stéd for utredningens slutsats att en betydande del av transport-
infrastrukturen dr underprissatt och att det darfor bor dvervagas ett brett
uttag av brukaravgifter. Riksgéldskontoret anser att endast styrande
avgifter bor forekomma och papekar att nar stat och kommun pa
marginalen finansierar infrastruktur med 1&n blir det dyrare for den
offentliga sektorn &n om staten finansierar hela atgarden. Trafikanalys
papekar vikten av att skilja pa styrande och finansierande avgifter, da
finansierande avgifter riskerar att snedvrida resursférdelningen och
orsaka samhallsekonomiska forluster. Trafikverket anser att utredningen
kring brukaravgifter ar ofullstandig, att fragan om ett framtida uppbords-
system med generella brukaravgifter bor utredas med ett brett perspektiv
samt att statens roll i fraga om brukaravgifter behéver klarlaggas.
Transportstyrelsen anser att vid inforande av végtullar eller vagavgifter
maste aven myndigheternas okade administrativa kostnader beaktas.

Stockholms lans landsting instammer i att ett Okat uttag av brukar-
avgifter kan vara en del i ett forandrat finansieringssystem. Lansstyrelsen
i Gotlands l&n anser att de tattbefolkade l&nen har storst forutsattningar
att infora brukaravgifter for att finansiera delar av sina infrastruktur-
behov. Region Varmland anser att alternativa finansieringslésningar som
brukaravgifter maste kunna aktualiseras for att dstadkomma ett modernt
transportsystem. Motala kommun vill understryka vikten av att brukar-
avgifter tillampas pa ett konsekvent satt och att avgifterna inte far
motverka de transportpolitiska malen och anfor vidare bl.a. foljande. Nar
véagavgifterna for den nya bron dver Motalaviken utreddes informerades
inte kommunen om att endast den tunga trafiken skulle avgiftsheléggas i
Sundsvall. Avgifter &ven for personbilar innebdr att Motala centrum
belastas istéllet for att trafiken anvander den nya bron.

Naturskyddsforeningen vill avskaffa majligheten att ta ut avgifter pa
allmdnna vdgar och o©ka beskattningen av transportsektorn genom
generella héjningar av till exempel drivmedels- och fordonskatter. Fore-
tagarna ser generellt positivt pd nya finansieringsmetoder, men betonar
att inforande av brukaravgifter hotar att bli en ny skattekalla for nagot
som redan har betalats med skattemedel. Sveriges Byggindustrier fore-
drar ett system med finansierande brukaravgifter eftersom det ger upphov
till ett mer transparent och genomlyst system. Naringslivets Transportrad
vill sarskilt understryka att frigan om en 6kad anvandning av avgifter
maste sattas in i ett bredare perspektiv dar effekter av de samlade
hojningarna av olika avgifter for den svenska transportndringens
kostnadslage och néringslivets konkurrenskraft analyseras. Transport-
gruppen anser att utredningen ar forhallandevis vag nar det galler en
narmare utformning av brukaravgifter, men anser att rena finansierande
avgifter bor motiveras tydligt utifran ett specifikt finansieringsbehov och
tydligt éronmarkas. Fackforbundet ST avstyrker forslaget om ett brett
uttag av generella brukaravgifter som en langsiktig intaktskalla, utom i
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vissa situationer. Motormannens Riksforbund kan inte acceptera nagra Prop. 2012/13:25

ytterligare brukaravgifter som intaktskélla.

Skalen for regeringens beddémning: Med brukaravgifter avses hér
avgifter som tas ut i syfte att finansiera investeringar i statlig vag- eller
jarnvagsinfrastruktur. En forutsattning for att sadana avgifter ska bli
aktuella ar att investeringen i fraga inte har finansierats genom anslag
eller andra medel som staten inte ska betala tillbaka. En finansierings-
16sning med brukaravgifter forutséatter darfor en alternativ finansierings-
kalla vid investeringstillfallet, foretradesvis lan i Riksgaldskontoret.
Darmed &r det frdga om en form av alternativ finansiering enligt 7 kap.
6 8§ budgetlagen (2011:203). Av det foljer de sérskilda krav som enligt
den nya planeringsprocessen vid alternativ finansiering stalls pa
beslutsgang och beslutsunderlag. Det innebar att finansieringslsningar
med brukaravgifter ska godkdnnas av riksdagen och beslutas av
regeringen. Vidare innebér det att beslutsunderlaget, utdver sedvanliga
planeringsunderlag, kostnadsberékningar och samhéllsekonomiska
kalkyler, behdver innehdlla analyser av de konsekvenser sjalva
finansieringslosningen for med sig samt en analys av om de
transportpolitiska malen nas. Det kan bl.a. handla om analyser av hur ett
foreslaget avgiftssystem bedoms paverka trafiken och darmed
investeringens samhéllsekonomiska lénsamhet. En forutséttning for att
en finansieringslésning med brukaravgifter ska bli aktuell &r att den kan
bedémas ge ett betydande nettotillskott till den statliga
investeringsramen. En utgangspunkt vid analysen bor vara att
aterbetalningstiden for lanen ska spegla den ekonomiska livslangden for
investeringen.

Beslut om inférande av brukaravgifter bor forankras med nérmast
berdrda kommuner och 6vriga intressenter. Liksom vid medfinansiering
genom bidrag géller dock att staten inte i avtal bor forbinda sig att
genomfdra en investering. Eventuella avtal bor begransas till riskfordel-
ning och liknande aspekter dar det finns ett faktiskt partsférhallande.
Overenskommelser mellan staten och andra parter om utformning av
avgiftssystem &r mindre ldampligt. Detta inte minst eftersom avgifternas
struktur och nivd behover utformas utifran géllande regelverk och
radande trafikforhallanden.

Infrastrukturavgifter pa vag

Av 29 § vaglagen foljer att regeringen kan bestamma att avgift far tas ut
for begagnande av allman vag. Narmare foreskrifter om sadana avgifter
meddelas av regeringen.

Distansbaserade infrastrukturavgifter (vagtullar) tas i dag ut pa
forbindelserna over Svinesund och Oresund. Bestammelsen i véglagen
tillampas dock endast for avgiftsuttaget for fard pa den nya, vastra
forbindelsen Over Svinesund. P& den gamla Svinesundsbron tas avgift
endast ut pd den norska sidan. Avgifterna for fard over Oresunds-
forbindelsen &r inte en sadan avgift som avses i 29 § vaglagen, eftersom
forbindelsen &r en enskild vdg. Denna typ av avgiftsuttag ar inte sarskilt
reglerad i forfattning.

P& de nya broarna 6ver Motalaviken pa riksvag 50, Sundsvallsfjarden
pa vag E4 och Skurusundet pa vag 222 avses infrastrukturavgifter tas ut
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nar de oppnar for trafik. | enlighet med riksdagens beslut’ finansieras
investeringsutgifterna for dessa broar delvis med lan i Riksgéldskontoret.
Kapitalkostnaderna for dessa lan ska finansieras genom inkomsterna fran
infrastrukturavgifterna.

Uttag av vagavgifter maste vara forenligt med bestammelserna i
Europaparlamentets och radets direktiv 2011/76/EU av den 27 september
2011 om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa
infrastrukturer® (Eurovinjettdirektivet). Detta direktiv reglerar bl.a.
distansbaserade infrastrukturavgifter (végtullar) som tas ut for lastbilar
och lastbilskombinationer med en hogsta tillaten bruttovikt pd mer an
3,5ton. Om elektronisk inkassering av avgifterna tilldmpas blir dven
Europaparlamentets och radets direktiv 2004/52/EG av den 29 april 2004
om driftskompatibilitet mellan elektroniska vagtullsystem i gemen-
skapen® (EFC-direktivet) tillampligt. Enligt direktivet ska ett europeiskt
elektroniskt végtullsystem (European Electronic Toll Service, EETS)
inréttas. Kommissionen har genom beslut 2009/750/EG av den 6 oktober
2009 om definitionen av det europeiska systemet for elektroniska
végtullar och tekniska uppgifter for detta™ faststéllt tekniska specifika-
tioner, kontraktsregler samt vissa rattigheter och skyldigheter for olika
aktdrer inom ramen for EETS.

En sérskild utredare har haft regeringens uppdrag att ta fram forfatt-
ningsforslag om uttag av avgifter for fordon som trafikerar de nya
broarna i Motala, Sundsvall och Nacka. | uppdraget har ingatt att ta fram
forslag till hur relevanta bestdmmelser i Eurovinjettdirektivet och
kommissionens beslut om EETS ska genomforas i svensk rétt. Uppdraget
redovisades i denna del den 28 september 2012 genom delbetankandet
Avgifter pd vag och elektroniska vagtullsystem (SOU 2012:60). Rege-
ringen avser sedan betankandet remissbehandlats aterkomma till riks-
dagen med forslag om hur uttag av avgifter for anvéndande av
vaginfrastruktur ska regleras.

Regeringen utesluter inte att det i enstaka fall kan bli aktuellt med nya
vaginvesteringar som finansieras med lan som aterbetalas med brukar-
avgifter. Det bor observeras att inom Eurovinjettdirektivets geografiska
tillampningsomrade &r majligheten till detta begransad till broar och
tunnlar™.

Avgifter for sarskilda jarnvagsinfrastrukturprojekt

Brukaravgifter som tas ut for att finansiera nyinvesteringar i statlig jarn-
vagsinfrastruktur maste vara forenliga med bestammelserna i jarnvags-

" Prop. 2009/10:99, bet. 2009/10:FiU21, rskr. 2009/10:348.

8 EGT L 187, 20.7.1999, s. 42 (Celex 31999L0062), senast &ndrat genom Europaparla-
mentets och radet direktiv 2006/38/EG av den 17 maj 2006 (EUT L 157, 9.6.2006, s. 8,
Celex 32006L0038).

®EUT L 166, 30.4.2004, s. 124 (Celex 32004L0052).

0 EUT L 268, 13.10.2009, s. 11 (Celex 32009D0750).

1 Detta foljer av att Eurovinjettdirektivets regler om infrastrukturfinansierande vagavgifter
redan tillampas pa det svenska vagnatet genom den tidsbaserade vagavgift som tas ut enligt
lagen (1997:1137) om végavgift for vissa tunga fordon. Enligt artikel 7.2 i Eurovinjett-
direktivet far medlemsstaterna inte pa sitt territorium infra bade vagtullar och vagavgifter
for en och samma fordonskategori fér anvandandet av ett och samma végavsnitt. Medlems-
stater som tar ut vagavgifter pa sitt nat far dock dven ta ut vagtullar for anvandningen av
broar, tunnlar och bergspass.
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lagen. Det som ligger ndrmast till hands torde vara att utnyttja
bestammelsen i 7 kap. 5 § jarnvégslagen. Enligt denna far infrastruktur-
forvaltaren, det vill sdga Trafikverket for statlig infrastruktur, pa grund-
val av den langsiktiga kostnaden for ett sarskilt infrastrukturprojekt, ta ut
hdgre avgifter an som foljer av lagens huvudprinciper. Forutsattningarna
for att den Iangsiktiga kostnaden ska fa laggas till grund for berakning av
avgifterna ar att investeringen okar effektiviteten i jarnvagssystemet och
att investeringen inte skulle ha kommit till stind om avgifterna hade
begréansats pa det satt som foljer av huvudprinciperna.

Bestammelsen grundar sig pa artikel 8.2 i Europaparlamentets och
radets direktiv 2001/14/EG av den av den 26 februari 2001 om tilldelning
av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvégs-
infrastruktur och utfardande av sikerhetsintyg'?. Fér avgifter som tas ut
baserat pa artikel 8.2 galler undantag fran det i artikel 4.4 angivna kravet
att infrastrukturférvaltarna ska sakerstélla att det avgiftssystem som
anvands ar baserat pd samma principer Over hela deras jarnvagsnat.
Dessa bestdmmelser &r oftrédndrade i det nya jérnvagsdirektiv som
Europaparlamentet och radet enats om men som annu inte publicerats.

Det bor observeras att det ytterst ar Transportstyrelsen, i egenskap av
tillsynsmyndighet, som har att ta stéllning till om de avgifter Trafikverket
tar ut &r forenliga med regelverket. Det galler &ven i det fall riksdagen
har godkant lanefinansiering av en investering med villkoret att kapital-
kostnaderna ska betalas med avgiftsintakter.

Regeringen utesluter inte att det pa sikt kan bli aktuellt &ven med jarn-
vagsinvesteringar som finansieras med 1an som aterbetalas med brukar-
avgifter. Eftersom infrastrukturavgifter redan tas ut pa den statliga jarn-
vagsinfrastrukturen &r inférande av brukaravgifter pa jarnvag inte
forknippade med samma system- och administrationskostnader som pa
vdg. Innan det kan bli aktuellt att finansiera en jarnvagsinvestering helt
eller delvis med férhojda avgifter enligt denna bestdmmelse behdvs dock
en fordjupad analys av den aktuella regleringen.

5.2.3 Trangselskatt

Regeringens beddmning: Vid prévning av eventuella framstéllningar
om inférande av trangselskatt i andra kommuner &n Stockholm och
Goteborg bor regeringen forsékra sig om att framstallningarna har
lokal och regional férankring. En forutsattning for inférande av ett
sadant nytt skattesystem ar att det kan motiveras utifran forekomsten
av trangsel. Detta bor &ven tillampas for framstéllningar om forand-
ringar i de befintliga trangselskattesystemen.

Overskottet fran trangselskatten bor dven i fortsattningen komma de
berérda lanen till godo i form av investeringar i infrastruktur. Lane-
finansiering av infrastrukturinvesteringar kan Overvégas till den del
kapitalkostnaden ska tackas av inkomster fran trangselskatt.

Medfinansieringsutredningens forslag och bedomningar: Overens-
stdimmer delvis med regeringens beddmning. Utredningen beddmer att

2 EGT L 75, 15.3.2001, s. 29 (Celex 32001L.0014).
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beslut om att inféra trangselskatt ska vara lokalt forankrade och att
intakter fran trangselskatt bor aterforas till den aktuella regionen.
Inforande av trangselskatt kan enligt utredningen vara foremal for
forhandling om medfinansiering.

Remissinstanserna: En majoritet av instanserna onskar ett 6kat lokalt
och/eller regionalt inflytande Over inférande och utformning av
trangselskatt. Flertalet anser att intakter fran trangselskatt ska aterforas
till den berdrda regionen, men att trangselskatt bor ha trafikstyrning och
inte finansiering som huvudsyfte.

Ekonomistyrningsverket papekar att det inte finns “Gronmarkta”
skatteintakter for transportinfrastrukturen. Naturvardsverket, Tillvaxt-
verket och Statskontoret instdmmer i utredningens bed6mning om
trangselskatt men vill betona att inférande kraver att trangsel faktiskt
rader.

Stockholms lans landsting och Stockholms kommun anser att beslut om
inforande av trangselskatt bor fattas regionalt respektive lokalt/regionalt.
Véstra Gétalands lans landsting och Skanes lans landsting anser att dven
om regering och riksdag fattar de formella besluten sa bor det lokala och
regionala inflytandet Gver den konkreta utformningen o6ka. Malmo
kommun vill betona att regeringen inte bdr avgodra hur kommunernas
beslut om trangselskatt ska fattas med hansyn till det kommunala sjalv-
styret. Nynashamns kommun vill papeka att trangselskatt far konse-
kvenser dven for kranskommuner ddr pendlar- och infartsparkeringar
belastas hardare.

Motormannens Riksforbund kan inte acceptera nagra ytterligare
trangselskatter som intaktskélla.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstimmer delvis med rege-
ringens forslag. Utokad trangselskatt till Essingeleden/Forbifarten ingar i
det foreslagna storstadspaketet for Stockholm. En utredning av mojlig-
heterna att infora trangselskatt i Malmo ingar i paketet for Malmo och i
klimatpaketet.

Remissinstanserna: Sveriges Kommuner och Landsting framfor att det
ar bra med alternativa finansieringsformer, men att kommunerna sjalva
bor fa ha ratten att bestimma om gator i detaljplanelagt omrade ska
finansieras med skatt eller avgift samt att trdngselskattens intékter ska
reserveras for atgarder i respektive regions transportsystem.

Stockholms kommun papekar att trangselskatteintakter inte far vara skal
for att i motsvarande omfattning minska statliga anslag och framhaller
vikten av statlig finansiering av tunnelbanans utbyggnad mot Nacka.

Skanes lans landsting och MalméLundregionen framfor att forutsatt-
ningarna for trangselskatt ar annorlunda i Skane &n i Stockholm och
Goteborg, eftersom Skane har en mer flerkarnig struktur samt anfér bl.a.
foljande. Det ar framfor allt pa det vagnit som binder samman staderna i
Skane, och inte i stadernas centrala delar, som trafikmangden har okat.
Effekterna for Malmo och Skane av ett trangselskattesystem ar inte
tillrackligt klarlagda. Det skulle kunna hanteras inom ramen for en
gemensam utredning for ett Skanepaket.

Skalen for regeringens beddmning: Lagen (2004:629) om
trangselskatt reglerar uttag av tids- och platsrelaterade skatter for
vagtrafik inom titbebyggt omrade. Avsikten &r att lagen ska kunna
tillampas for sadant skatteuttag oavsett var detta sker. For narvarande tas
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trangselskatt endast ut for passager in i och ut ur de centrala delarna av
Stockholm. Fran och med den 1 januari 2013 ska trangselskatt tas ut aven
i de centrala delarna av Géteborg.

Huvudsyftet med trangselskatt ar att 6ka framkomligheten foér vag-
trafiken. Den trafikminskning tréngselskatten bidrar till kan &ven
medfdra lagre bullernivaer och bidra till att miljokvalitetsnormerna for
luftkvalitet nas. Detta syfte medfor att trangselskatten inte behdver
utformas i enlighet med Eurovinjettdirektivets bestdmmelser for
vagtullar®,

Staten har valt att inte infora trdngselskatt med mindre &n att det
funnits ett principbeslut om inférandet fran kommunfullméktige i den
narmast berorda kommunen. | saval Stockholm som Goéteborg har en
forutsattning for inforandet av trangselskatt varit att Gverskottet fran
skatten ska ga tillbaka till regionen i form av statliga investeringar i
infrastruktur.

Till skillnad fran brukaravgifter ar trangselskatten inte en avgift som
anvéands for att slutligt finansiera den infrastruktur for vars anvandande
den tas ut. Infrastrukturen i fraga ar redan finansierad. Det handlar i
stallet om en skatt som kan foreslas anvéandas for att finansiera annan
infrastruktur. Eftersom det handlar om en skatt maste inkomsterna redo-
visas mot inkomsttitel. Det innebdr att dverskottet av trangselskatten inte
kan 6ronmarkas (specialdestineras) till infrastrukturinvesteringar. Anslag
som motsvarar inkomsterna fors dock upp pa statens budget for finansie-
ring av administrationen av trangselskattesystemet och investeringar i
transportinfrastruktur. I den utstrdckning dessa anslagsmedel anvénds for
direkt finansiering av en investering handlar det inte om alternativ
finansiering, utan om finansiering enligt huvudregeln.

Alternativ finansiering blir det daremot frdga om da anslagsmedel
motsvarande 6verskottet fran trangselskatt anvands for att aterbetala lan i
Riksgaldskontoret. Riksdagen har godként denna finansieringslsning for
investeringar i saval Stockholmsoverenskommelsen som Vastsvenska
infrastrukturpaketet (prop. 2009/10:99, bet. 2009/10:FiU21, rskr.
2009/10:348).

Framstéllningar om inférande av tréngselskatt i andra tétorter &n i
Stockholm och Géteborg bor ha lokal och regional férankring. En forut-
sattning for inforande av ett sddant nytt skattesystem ar att det kan
motiveras utifran forekomsten av trangsel. Skatteuttaget bor utformas
utifrdn samma principer oavsett i vilken ort eller pa vilken plats den tas
ut. Med hansyn till att trafikforhallandena varierar mellan olika orter eller
platser kan dock den nérmare utformningen komma att variera. Baserat
pa dessa utgangspunkter kan aven andringar i de befintliga trangsel-
skattesystemen bli aktuella.

¥ Enligt artikel 9.1a i Europaparlamentets och rédets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni
1999 om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer, senast
andrat genom Europaparlamentets och radet direktiv 2011/76/EU av den 27 september
2011, & medlemsstaterna inte forhindrade att pa ett icke diskriminerande satt tillampa
avgifter som ar sérskilt utformade for att minska trangsel eller motverka miljépaverkan,
inklusive délig luftkvalitet pa végar i tattbebyggda omraden.
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For narvarande utreds p& regeringens uppdrag™ hur en delegation av
foreskriftsratt om trangselskatt fran riksdagen till kommuner ska kunna
ske. Bakgrunden ar att det sedan den 1 januari 2011 framgar av 8 kap.
9 8 regeringsformen att riksdagen kan bemyndiga en kommun att
meddela foreskrifter om skatt som syftar till att reglera trafik-
forhallandena i kommunen. Det finns darmed inte langre nagot
grundlagshinder mot att riksdagen delegerar ratten att meddela
foreskrifter om trangselskatt till kommunerna. Ytterligare ett antal fragor
som ror trangselskatten ingar i utredningen. Det galler bl.a. uttag av
trangselskatt for utlandska fordon, former for justering av skattenivaerna
och regler for paminnelse- och sanktionsavgifter. Uppdraget ska
slutredovisas senast den 15 februari 2013. Slutresultatet av denna
utredning kan komma att paverka processen for saval inforandet av nya
trangselskattesystem som andringar i de system som redan ar beslutade.

5.2.4 Lanefinansiering

Regeringens bedomning: Lan i Riksgaldskontoret kan utgora
finansiering av investeringsutgifter under forutséttning att de slutliga
kostnaderna inte berdknas komma att belasta statsbudgeten eller den
offentliga sektorns finansiella sparande.

Det kan aven vara aktuellt att ta upp lan i Riksgaldskontoret for
vissa andra investeringar i anslutning till transportinfrastrukturen.

Medfinansieringsutredningens forslag: Overensstimmer i huvudsak
med regeringens forslag.

Remissinstanserna: De remissinstanser som beror fragan om utokad
lanefinansiering av transportinfrastruktur samt villkor for upplaningen ar
generellt positiva till utredningens forslag. Négra remissinstanser ser
lanefinansiering som ett undantag som det ska finnas verkligt starka skal
for att tillampa. Det papekas dven att det kan bli svart att vardera den
framtida kostnadssédnkning som enligt forslaget ska vara en forutsattning
for lanefinansiering. Framfor allt & det dock mojligheten att ersatta
kommunal férskottering med 1an hos Riksgaldskontoret som framhalls
som positivt samt mojligheten att tidigareldgga angelégna satsningar.

Riksgéldskontoret for fram att infrastruktur enligt budgetlagen
(2011:203) ska finansieras med anslag om inte riksdagen for viss
anskaffning beslutar om annan finansiering. Finansiering av andra &n
staten kan enligt Riksgéldskontoret skapa en oklar ansvarsférdelning och
Okad kostnad for den offentliga sektorn, sérskilt om medfinansiering sker
med upplanade medel. Ekonomistyrningsverket anser att den kostnads-
sankning som ar en forutsattning for lanefinansiering av transport-
infrastruktur maste vara uppenbar. Ekonomistyrningsverket menar att
lanefinansiering bor vara aktuell endast for forbattringar och nybyggnad.
Naturvardsverket delar utredningens uppfattning att kostnaden for
transportinfrastruktur &ven i fortsattningen huvudsakligen bor finansieras
med anslag eftersom detta innebdr att investeringar i transport-

¥ Kommittédirektiv avseende skatte- och avgiftsuttag vid anvandande av vissa vagar, dir
2011:47 samt tillaggsdirektiv till 2011 ars véagtullsutredning (Fi 2011:08), dir. 2012:65.
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infrastrukturen pa ett tydligt satt stalls mot andra utgiftsindamal vilket
ger mojlighet till politiska prioriteringar. Lanefinansiering bor som
Naturvardsverket ser det darfor endast ske vid investeringar som sanker
de framtida forvaltningskostnaderna sa att medel frigors till rante-
betalningar och amorteringar pa upptagna lan.

Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan vill ifrgasatta principen att
infrastrukturinvesteringar ska bekostas via anslag Over statsbudgeten.
Eftersom sadana investeringar har lang livslangd, och ger intakter langt
fram i tiden, forefaller det enligt lansstyrelsen logiskt att lanefinansiera
dem. Aterbetalning kan ske via érliga anslag, vilket Lansstyrelsen menar
ger tillracklig kontroll &ver statsutgifterna, eftersom det ar kant hur
mycket som ska amorteras av per ar under &terbetalningstiden.
Lansstyrelsen i Norrbottens lan papekar att anslagen till infrastrukturen
lange varit otillrackliga. Finansieringen med anslag bor darfér enligt
lansstyrelsen kompletteras med 1an som é&terbetalas med brukaravgifter,
intakter fran trangselskatt eller via anslag. Stockholms lans landsting
instammer i utredningens forslag att Trafikverket bor tillatas att uppta lan
hos Riksgaldskontoret om det finns samhéllsekonomiska vinster med att
tidigarelagga objekt eller genomfora arbetet i snabbare takt &n vad
anslaget tillater. Landstinget konstaterar att lanefinansieringen da ersatter
kommunernas forskottering. Norrbottens l&ns landsting instdmmer i
utredningens synpunkt att om det finns samhallsekonomiska vinster med
att tidigareldgga objekt eller att genomfora arbetet i en snabbare takt &n
vad tillgdngen pa anslagsmedel tillater bor Trafikverket fortsattningsvis
tilldtas uppta 1an hos Riksgéldskontoret i stillet for att lana via
kommunerna genom forskottering. Pited kommun instammer i att om det
finns samhéllsekonomiska vinster med att tidigareldgga objekt eller att
genomfora arbetet i en snabbare takt an vad tillgangen pa anslagsmedel
tillater bor Trafikverket fortsattningsvis tillatas uppta lan hos Riksgalds-
kontoret.

SmaKom anser att den statliga budgeten ska rymma alla nédvéandiga
satsningar pa transportinfrastruktur men vid behov kan nyinvesteringar
finansieras genom internationell upplaning. Naturskyddsféreningen anser
att lanefinansiering bor undvikas men vill dock inte utesluta sadan
finansiering om det ger mojlighet att forkorta byggtider och darmed
sanka de totala kostnaderna for ett objekt. For att storningen pa den
reguljdra prioriteringsprocessen ska minimeras boér dock enligt
Naturskyddsforeningen amorteringstiderna vara sa korta som mojligt.

Skalen for regeringens beddmning: Det finns, enligt budgetlagen,
mojlighet att begéra mandat hos riksdagen att anvdnda annan finansie-
ring, exempelvis genom lan i Riksgéldskontoret, for investeringar i
infrastruktur. Lanen aterbetalas under en amorteringstid som beslutas
fran fall till fall. Lanens storlek redovisas arligen till riksdagen i budget-
propositionen liksom rantor och amorteringarnas framtida belastning pa
anslagen. Regeringen star fast vid den beddmning som angavs i propo-
sitionen Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar
tillvaxt (prop. 2008/09:35) att infrastrukturinvesteringar i normalfallet
ska finansieras med anslag samt att lanefinansiering endast undantagsvis
bor anvandas for finansiering av atgarderna i planeringsramen. For att
bedéma néar lanefinansiering kan komma ifraga ser regeringen det som
vésentligt att se till huruvida de slutliga kostnaderna ska belasta
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statsbudgeten och den offentliga sektorns finansiella sparande, i vilka fall
anslagsfinansiering ska utgéra huvudalternativet.

Vid vissa tillfallen kan det dock vara aktuellt att helt eller delvis
finansiera infrastrukturinvesteringar med brukaravgifter eller med
trangselskatt. | sadana fall kommer utgifterna for att bygga infrastruk-
turen forst, medan intékterna dérefter genereras under en langre tid efter
att anlaggningen Oppnats. Sadana investeringar dar de slutliga kost-
naderna inte ska téckas inom ramen bor déarfor kunna finansieras med
[an. Under byggtiden kommer detta att ske genom lan i Riksgalds-
kontoret. Aterbetalning av lanen, inklusive rénta, kommer normalt att ske
inom tidsperioder om 15-40 ar. Ett ytterligare exempel pa nar de slutliga
kostnaderna for infrastrukturinvesteringar inte ska belasta statsbudgeten
eller den offentliga sektorns finansiella sparande &r medfinansiering
genom bidrag fran privat sektor. Vidare kan en lanefinansiering i
Riksgéldskontoret &ven fortsattningsvis motiveras av att statsbudgeten
eller det finansiella sparandet sett dver en langre tid inte paverkas av
sadana investeringar.

Trafikverket pekar i Kapacitetsutredningen pa betydelsen av att skilja
fragan om vem som slutligen betalar fran fragan om vilka former for
finansiering som ar andamalsenlig pa véagen fran byggande till tillhanda-
hallandet av viss transportkapacitet. Vidare beskriver Trafikverket under
vilka villkor myndigheten har ratt att uppta Ian i Riksgaldskontoret.

Trafikverket har redan i dag mdjlighet att finansiera broar som ersatter
farjor med lan. Lanen forutses i det fall denna méjlighet utnyttjas ater-
betalas med inbesparade medel for farjedriften. Denna mojlighet har
faststallts genom olika bemyndiganden under lang tid. Trafikverket har
vidare genom sdrskilda bemyndiganden kunnat finansiera el- och
teleinvesteringar for jarnvagsinfrastrukturen med lan i Riksgéldskontoret.
Denna mojlighet har sitt ursprung i regeringens proposition Trafik-
politiken infor 90-talet (prop. 1987/88:50) och har att géra med uppdel-
ningen av davarande Statens jarnvagar i en banhéllande verksamhet
(Banverket) och en verksamhet for att utfora tagtrafik (nuvarande SJ
AB). Av propositionen framgick att Banverket borde Gverta de 1an som
Statens jarnvégar tagit upp i Riksgéldskontoret for anskaffning av
eldriftsanldggningar.

Férutom dessa investeringar i el- och teleanlaggningar finansieras vissa
s.k. anlaggningstillgangar som anvands i Trafikverkets verksamhet enligt
7 kap. 1 § budgetlagen som huvudregel genom lan i Riksgaldskontoret

Medfinansieringsutredningen anser att bl.a. el- och teleinvesteringar
bor finansieras genom anslag och inte med lan. Férutom vid finansiering
genom avgifter och trangselskatt forordar utredningen endast lane-
finansiering vid investeringar som har till direkt syfte att sdénka framtida
forvaltningskostnader. Regeringen avser att se dver om det &r lampligt att
andra nuvarande ordning och hur en overgang till anslagsfinansiering
skulle kunna &ga rum utan att olika slags verksamhet i Trafikverket
paverkas.
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5.25 Offentlig—privat samverkan (OPS)

Regeringens beddémning: Moderna entreprenadformer sdsom
funktionsentreprenad har visat goda resultat och kan fortsdtta
tillampas for utvecklingen av transportinfrastrukturen. Offentlig—
privat samverkan (OPS) i form av extern lanefinansiering (det vill
sdga lan utanfor Riksgaldskontoret) bér som huvudregel inte anvandas
vid utbyggnaden av transportinfrastrukturen.

Kapacitetsutredningens beddémning: Trafikverket utvecklar i
Kapacitetsutredningen pa vilket siatt OPS skiljer sig fran utférande-
entreprenad, totalentreprenad, funktionsentreprenad och funktions-
entreprenad med helhetsatagande.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser, bl.a. L&nsstyrelserna i
Skane och Vasternorrlands lan, Samverkansorganet i Sédermanlands lan
(Regionforbundet  Sérmland), Vastra Gotalands léns landsting,
Samverkansorganet i Varmlands Ian (Region Varmland), Foretagarna,
SJ AB, Alstom AB samt Jarnvéagsforum stéllde sig infor regeringens
proposition Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar
tillvaxt (prop. 2008/09:35) positiva till att prova alternativ finansiering i
form av OPS, huvudsakligen for att forhoppningsvis kunna snabbare
genomfora projekt som bedéms vara angelagna. Néagra remissinstanser,
daribland Lé&nsstyrelsen i Kronobergs lan, Samverkansorganet i
Jonkopings lan (Regionférbundet Jonkdpings 1an), Samverkansorganet i
Kronobergs lan (Regionforbundet sodra Smaland), Landsorganisationen
(LO), Sveriges Kommuner och Landsting, Naturskyddsféreningen,
Smakom, Svensk kollektivtrafik, Jarnvagsframjandet och Miljoforbundet
Jordens Vanner var i olika grad tveksamma till OPS-16sningar da dessa
enligt remissinstanserna bl.a. antas kunna leda till otilloérlig paverkan pa
den samhalleliga prioriteringen mellan olika objekt. Nagra av dessa
remissinstanser foresprakade i stallet statlig lanefinansiering i okad
omfattning vid sidan om anslagsfinansieringen.

Skalen for regeringens beddmning: De olika entreprenadformerna
som i dag anvands kan enligt Kapacitetsutredningen delas in utifran hur
stor omfattningen pa entreprendrens atagande ar i féljande kategorier:

1. Utférandeentreprenad, med ansvar endast for utférandet,

2. Totalentreprenad, med ansvar &ven for detaljprojektering,

3. Funktionsentreprenad, med ansvar utdver ansvar for detalj-
projektering och utférande &dven ansvar for underhall,

4. Funktionsentreprenad med helhetsatagande, som ocksa innebar ett
underhalls- och driftsansvar 6ver lang tid.

En utokad omfattning av entreprendrens atagande har visat sig kunna
ha goda mojligheter till effektivitetsvinster. OPS &r ett begrepp som kan
innebara en rad olika varianter pd samverkan kring byggande, drift och
finansiering, men avser i detta sammanhang att ett privat konsortium
(projektbolag) utdver vad som ingar i en funktionsentreprenad med
helhetsatagande aven ansvarar for en Gverbryggande finansiering. Den
slutliga kostnaden star antingen anvandaren och/eller statsbudgeten for.
OPS kan liknas vid ett mycket langt leasingkontrakt, men dar agandet
overgar till staten efter kontraktstidens slut (dvs. efter 20-30 ar). En
internationell utveckling &r att projektbolagens ersittning fran staten ar
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beroende av kvaliteten i den tjanst som levereras. Regeringen avser att
aterkomma till frdgor om effektivitetsvinster i form av nyttjandet av
moderna entreprenadformer som funktionsentreprenader i behandlingen
av  Produktivitetskommitténs betdnkande Véagar till forbattrad
produktivitet och innovationsgrad i anléggningsbranschen (SOU
2012:39).Det finns en osdkerhet i vilken utstrackning OPS generellt kan
innebara effektivitetsvinster i forhallande till vriga entreprenadformer,
och regeringen beddmer att en mycket stor del av de fordelar som anges
for OPS kan uppnds genom funktionsentreprenader och funktions-
entreprenader med helhetsataganden. Det ar otvivelaktigt att staten lanar
billigare &n ett privat bolag och att kapitalkostnaderna for staten skulle
Oka vid ett val av OPS som finansieringsform. Regeringen bedémer
darutover att OPS pa samma sitt som intern lanefinansiering kan inne-
béra risk for att budgetdisciplinen forsvagas. Vidare ser regeringen det
som ett problem att OPS under investeringsperioden kan urholka den
styrande funktion som utgiftstaket innebdr samt medfora risk att inte
tillracklig hansyn till belastning pa finansiellt sparande och 6kad brutto-
skuldsattning tas, eftersom utgifterna dyker upp pa statsbudgeten forst
nar objektet 6ppnas for trafik.

6 Transportsystemet i dag — tillstand och
utmaningar for transportinfrastrukturen

6.1 Utveckling av transportsystemet i forhallande
till transportpolitiska mal

I budgetpropositionen redovisar regeringen arligen hur utvecklingen i
transportsystemet forhaller sig till de transportpolitiska malen. Foljande
avsnitt utgér en sammanfattning av den resultatredovisning och bedém-
ning av om malen nétts som regeringen gjort i budgetproposition for
2013 (prop. 2012/13:1, utg. omr. 22).

Det 6vergripande malet

Transportpolitikens Gvergripande mal ar att sikerstalla samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet. Transportsystemets utform-
ning har en stor betydelse for dess bidrag till en langsiktigt hallbar
utveckling. De resurser som i dag anvands for investeringar, reinveste-
ringar samt drift och underhall paverkar i hog grad framtidens transport-
system. Utvecklingen under 2011 har sammanfattningsvis lett till en
forbattrad tillganglighet for medborgare och néringsliv inom och mellan
regioner, samt mellan Sverige och andra lander. Tillgdnglighet kan ségas
vara mojligheten att minimera och éverbrygga geografiska avstand for att
skapa kontaktmdjligheter och nérhet till nyttor och funktioner. Déremot
beddéms kvaliteten i medborgarnas resor ha forsémrats t.ex. vad avser
punktlighet.
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Transportsektorns klimatpaverkan har 6kat de senaste decennierna,
men har planat ut de senaste aren. Regeringens vision &r att Sverige ska
ha noll i nettoutslapp av vaxthusgaser ar 2050. Pé sikt fordras darfor
minskade utslapp i hela samhallet, inklusive fran transportsystemet,
vilket bor beaktas i framtida nyinvesteringar. Aven effekten pa luft-
kvaliteten bor beaktas. Miljoatgarder i befintlig infrastruktur behover
intensifieras for att motverka de barriar- och intrangseffekter som
infrastruktur och trafik skapar. Inte heller vad avser antal dodade och
skadade i hela transportsystemet bedoms takten tillracklig for att na
uppsatta mal.

| dag ar marginalkostnaderna for trafikens kanda externa effekter
enbart delvis internaliserade for de flesta transportmedel och trafikslag,
se vidare avsnitt 6.4. Berdkningar av internaliseringsgraden pekar mot att
de hojningar av skatter och avgifter som har gjorts under det senaste aret
saval som under den senaste fyradrsperioden har varit motiverade ur ett
samhéllsekonomiskt perspektiv.

Funktionsmalet om tillganglighet

For medborgarnas resor och kvaliteten for néringslivets transporter har
brister uppmarksammats, framfor allt inom vég- och jarnvag. Trafiken
bade pa vag- och jarnvag okar och nar pd manga hall kapacitetsgransen
under hogtrafikperioder vilket i sin tur skapar driftstorningar, punktlig-
hetsproblem, dalig framkomlighet och nedsatt barighet. For biltrafiken i
storstdderna har framkomligheten forsdmrats under 2011. Végarnas
tillstand har forsamrats sa att aven bekvamligheten kan ha paverkats pa
vissa strackor. Bristfallig trafikinformation &r ett fortsatt problem. Dock
har tagens ankomstpunktlighet utvecklats positivt under 2011. Utbudet
av flygrorelser i det svenska luftrummet har okat under aret. Trots en
strang isvinter 2010-2011 sa var den genomsnittliga vantetiden for
isbrytning fyra timmar och tre minuter, att jdmfoéra med vintern
2009-2010 da den var cirka nio timmar.

Antalet personer som har fatt minskad restid mellan landsbygd och
centralort har 6kat marginellt under 2011. Aven tillgangligheten for resor
till nationellt eller regionalt centrum har Gkat efter nagra ar av nedgang.
Antalet kommuner som saknar en grundldggande tillganglighet med
kollektiva fardmedel har minskat. Stora geografiska variationer finns
dock. Flyget avviker fran den positiva utvecklingen da bade tillganglig-
heten och atkomligheten forsamrats pa flera orter, inte minst i norra
Sverige. Skillnader finns fortfarande mellan kvinnors och mans
anvandande av och beteende i transportsystemet, exempelvis finns det
stora skillnader néar det galler pendlingsménster. Myndigheten for
tillvaxtpolitiska utvérderingar och analyser (Tillvaxtanalys) har gjort
bedémningar av hur tillgdngligheten har utvecklats for det svenska
vagnatet pa lite langre sikt, 2011 jamfort med 2008. Denna analys pekar
mot en forsamring av den allménna tillgangligheten. Det ar enligt
Tillvaxtanalys vid arbetspendling som man kan anta den stdrsta effekten
av hastighetsférandringarna.

Anpassningen av stationsomraden for personer med sarskilda behov
har fortsatt under 2011. En storre andel av fordonen i kollektivtrafiken
beddms vara anpassade for personer med funktionsnedséttning. Ledsag-
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ningstjanster innehdller fortfarande brister. Atgéarder har genomforts,
framfor allt for att forbattra sékerheten for barn i transportsystemet.
Gang- och cykelvagnatet har utvidgats under 2011. Emellertid &r
kunskapen om status och omfattningen pa natet begransad. Forutsatt-
ningarna for att vélja lokal och regional kollektivtrafik bedéms inte ha
forandrats i nagon storre utstrackning.

Hansynsmalet om trafiksakerhet, miljo och halsa

Inom vagtransportomradet Okade under 2011 antalet personer som
omkom och skadades allvarligt, men det dkade antalet var fortfarande
under det sd kallade basvardet, som ar snittet for aren 2006-2008.
Trenden utifran de senaste aren bedoms vara fortsatt positiv och malet
for 2020 beddms vara inom rackhall. Inom sjofarten 6kade antalet som
omkom till en niva som var 6ver basvardet for 2006-2008. Trenden for
de senaste aren har dock dnda pekat mot ett minskat antal omkomna.
Endast ett fatal olyckshandelser intraffade i yrkessjofarten. Den samlade
beddémningen &r att utvecklingen &r fortsatt positiv.

Inom bantrafiken minskade antalet omkomna vid olyckshandelser
avsevart under 2011 efter ett &r med ovanligt mdnga omkomna 2010.
Trenden dr trots detta Over basvardet for 2006-2008 och kan darmed inte
sdgas ha minskat kontinuerligt. Aven antalet allvarligt skadade Gkade,
dock ligger utvecklingen har under basvérdet. Den samlade beddmningen
ar att utvecklingen ar fortsatt negativ. Inom luftfartsomradet Okade
antalet omkomna och antalet allvarligt skadade minskade under 2011.
Jamfort med basvérdet for perioden 2006—2008 var utvecklingen positiv.
Den samlade beddmningen &r dock att ingen betydande férandring har
skett i forhallande till hansynsmalets precisering om luftfart.

Utslappen av koldioxid fran inrikes transporter har okat med 7 procent
sedan 1990. Okningen har pa senare ar planat ut och utslappen minskade
under 2011 preliminart med drygt 1 procent jamfért med 2010. Den
genomsnittliga bransleférbrukningen hos nya personbilar fortsatter att
sjunka, forbattringen under 2011 var i snitt cirka 6 procent. Andelen
fornybara drivmedel i végtransportsektorn ékade och uppgick under
2011 till 6,8 procent. Luftkvaliteten i svenska tatorter har pa de flesta hall
blivit béttre de senaste decennierna. Miljokvalitetsnormerna, liksom
gransvardena for stora partiklar (PMy) i Europaparlamentets och radets
direktiv 2008/50/EG om luftkvalitet och renare luft i Europa®™ (luft-
kvalitetsdirektivet) overskrids dock i flera tatorter. For att minska de
hdga halterna av PM;, behdver dubbdécksanvandningen minska i de
utsatta omréadena.

I enlighet med luftkvalitetsdirektivet ska ett atgardsprogram upprattas
om halterna overskrider ndgot av de i direktivet angivna gransvardena.
Overtradelser kan medféra betydande viteskostnader. Atgéardsprogram
for PMy, och/eller kvévedioxid har upprattats for ett tiotal svenska
kommuner och Stockholms l4n. Atgarder pa lokal nivé behévs och rege-
ringen beddmer att kommunerna kan behdva fler instrument for att
forbattra luftkvaliteten. Till detta hor ytterligare mdéjligheter att begrénsa
anvandningen av dubbdéck lokalt och regeringen har inlett ett arbete for
att utreda forutsattningarna for detta.

S EUT L 152, 11.6.2008, s. 1, Celex 32008L0050.
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Omkring tva miljoner manniskor bedéms vara exponerade for trafik-
buller som 6verskrider riktvardet 55dBA ekvivalent ljudnivd utomhus
vid bostader, vara av de flesta ar utsatt for buller fran vag- och/eller jarn-
vagstrafik. Bullerskyddsatgarder i de mest bullerexponerade miljoerna
har medfort att antalet personer utsatta for trafikbuller éver riksdagens
riktvarden berdknas ha minskat med 2 400 personer under 2011.

Sverige har ratificerat den europeiska landskapskonventionen som
innebdr att hansyn ska tas till landskapets olika varden och tillgangar,
saval kulturella, ekologiska, estetiska och sociala som ekonomiska.
Sverige ska darmed utveckla en helhetssyn pa landskapets varden och
héllbar forvaltning av dessa. Ekonomiska Gvervdganden ska integrera
miljo- och landskapsfragor. Detta &r sarskilt angeldget att beakta vid
planering av infrastruktur som péaverkar landskapets langsiktiga
funktioner, anvandning och utveckling.

Trafiken och transportinfrastrukturen paverkar den biologiska
mangfalden negativt bl.a. genom intrdng och barriarer som leder till
fragmentering av naturmiljoer och dérigenom djurs och véxters habitat.
Dér infrastrukturen inte anpassats till omgivningens forutsattningar och
behov uppstar ofta problem, exempelvis i form av viltolyckor. Men det
finns ocksd en potential for transportsystemet att bidra i en positiv
riktning, t.ex. genom att med goda skotselmetoder for vagkanter erbjuda
véxtplatser for arter som inte langre gynnas av jordbruket. Atgarder for
att minska barridrer for fiskar, uttrar och groddjur har genomforts i
begransad omfattning vid statliga vagar och jarnvagar de senaste aren.

6.2 Uppf6ljning av den nationella transportplanen
2010-2021

Finansiella forutséattningar for genomforande av géllande nationell plan

Enligt aktuella berdkningar om projekten i géllande nationell plan for
aren 2010-2021 visar Trafikverkets kostnadsprognoser for jarnvags-
projekten att dessa sammantaget kan komma att 6ka med cirka 4 procent
i fast penningvarde medan véagprojekten kan komma att stanna vid en
motsvarande minskning. Detta ar forhallandevis sma forandringar i
jamforelse med tidigare planer. Det ska samtidigt papekas att flera
projekt i planen &nnu befinner sig i ett tidigt skede av den fysiska plane-
ringen, dvs. att utformningen inte &r fastlagd i detalj och kostnads-
prognoserna darmed kan vara osékra.

Projekt i gallande nationell plan som kréver finansiering via anslag efter
2021

Inom ramen for géllande nationell plan 2010-2021 forvéantas genom-
forandet av jarnvéagsprojekten Tomteboda—Kallhall och Angelholm-
Maria samt vagprojekten E22 Ldsen-Jamjo, E22 forbi Soderkdping, E20
Alingsas-Vargarda och vagprojekt inom Vastsvenska paketet att fort-
farande paga efter 2021. Darutéver kommer dven projekt som inte finan-
sieras genom anslag utan genom intakter fran trangselskatter, sdsom
utbyggnaden av Vastlanken och Forbifart Stockholm, att paga efter 2021.
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Totalt berédknas att 16 miljarder kronor i anslag krévs for att finansiera Prop. 2012/13:25

projekt i gallande plan som pagar efter 2021.

Végavgiftsprojekten i Motala, Nacka och Sundsvall

De nya végbroarna i Motala (riksvdg 50), Nacka (lansvdg 222 Gver
Skurusundet) och Sundsvall (E4) finansieras enligt riksdagsbeslut delvis
med lan vars kapitalkostnader ska aterbetalas med inkomster fran
infrastrukturavgifter. Sedan avtalen om finansieringen m.m. sléts 2009
med de berérda kommunerna har en sérskild utredare fatt regeringens
uppdrag att ta fram forfattningsforslag om uttag av avgifter for fordon
som trafikerar de nya broarna (dir. 2011:47 och 2012:65). Genom
forfattningsforslaget ska de for broavgifterna relevanta bestdimmelserna i
Eurovinjettdirektivet'® inférlivas i svensk ratt. Finansieringen for de
aktuella vagavgiftsprojekten maste anpassas till hur regelverket slutligt
utformas vilket kan foranleda vissa justeringar i avtalen.

ERTMS — European Rail Traffic Management System

Sverige forvantas infora signalsystemet European Rail Traffic
Management system (ERTMS) i stora delar av det svenska jarnvéags-
systemet fram till 2030. Botniabanan &r den forsta stracka som utrustats
med ERTMS. Sodra stambanan, som &r en del av den internationella
godskorridoren mellan Stockholm och Palermo, foreslas av Trafikverket
utrustas med ERTMS med start 2016/2017. Sverige har genom en
overenskommelse med landerna l&ngs godskorridoren forbundit sig att
infora ERTMS pd Sodra stambanan fram till 2020. Aven Malmbanan
kommer enligt planeringen att utrustas med systemet under planperioden
2010-2021. Fér Malmbanan innebdr ERTMS att kapaciteten kan tka
langs strackan vilket efterfragas pa grund av gruvindustrins planerade
produktionsdkning. Kostnaden for ERTMS under planperioden
2010-2021 beraknas uppga till cirka 5 miljarder kronor.

Vad kan goras for att 6ka produktiviteten inom anlaggningsbranschen?

I juni 2012 redovisade Produktivitetskommittén sitt betdnkande Végar
till forbattrad produktivitet och innovationsgrad i anléaggningsbranschen
(SOU 2012:39) med forslag till atgarder for att oka produktiviteten i
anlaggningsbranschen. De omraden, inom vilka insatser foreslas, kan
sammanfattas som ¢kat anvandande av totalentreprenader, l&ngre fram-
forhallning vid upphandling och mer flexibilitet i etableringsfasen samt
storre inslag av industriellt byggande.

Aven Riksrevisionen har gjort bedémningar av produktiviteten i
entreprenadsammanhang, senast i rapporten Trafikverkets upphandling
av vagar och jarnvagar - leder den till hog produktivitet? (RiR
2012:14). Riksrevisionen pekar i sin rapport pa ett antal osakerheter med
totalentreprenader i form av bl.a. stdrre risker, mindre konkurrens och de
praktiska svarigheterna med att formulera funktionskrav och att félja upp

1 Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pa
tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer EGT L 187, 20.7.1999, s. 42
(Celex 31999L0062), senast andrat genom Europaparlamentets och radet direktiv
2006/38/EG av den 17 maj 2006 (EUT L 157, 9.6.2006, s. 8, Celex 32006L.0038).
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dem. Béade Riksrevisionen och Produktivitetskommittén lyfter dock fram
behovet av att systematiskt utvdrdera upphandlingar och ha en
strukturerad erfarenhetsaterforing. Saval Riksrevisionen som Produk-
tivitetskommittén belyser problemen med relativt fa anbud i total-
entreprenaderna och att storre risker, alternativt att entreprendrer kan
uppleva det som svart att kalkylera for flera av entreprenadformens
osékerheter, kan h&mma 6kad produktivitet.

Regeringen anser att det ar angelaget att uppna ett effektivare genom-
forande av prioriterade atgarder och en stérre nytta per satsad krona inom
infrastrukturen. Efter remissbehandling av Produktivitetskommitténs
betdnkande avser regeringen att ga vidare i sitt arbete med att skapa en
Okad produktivitet i branschen.

Stravan ar att i okad utstrackning lata utférarens kompetens och
innovationsformaga fa ett storre spelrum nar det galler tekniska losningar
och genomforande genom okad tillampning av sd kallade total-
entreprenader. | situationer med god tillgang till ledig produktions-
kapacitet kan detta ocksa forstarkas genom att lGsningar erbjuds
bestéllaren som skulle kunna innebéra snabbare genomférande till
samma eller l&gre kostnad. Ett snabbare genomfdrande innebér att
projektets nyttor fortare kommer samhéllet till godo. For att detta inte ska
forsvaras ar det av stor vikt att frigjorda medel fran andra projekt smidigt
kan allokeras om inom anslagna ramar.

6.2.1 Satsningar i Stockholms lan

I december 2007 naddes en uppgorelse mellan statens forhandlingsman
och foretradare for Stockholmsregionen om en samlad l6sning for
Stockholmsregionens framtida trafik- och infrastruktursatsningar. Dessa
satsningar, vilka har kommit att bendmnas Stockholmsférhandlingen,
innebdr att battre vagforbindelser mellan regionens norra och sodra delar
sakerstalls, en okad sparbunden trafikkapacitet och minskade samhalls-
ekonomiska forluster till foljd av trangsel.

Trafikverket, Léansstyrelsen i Stockholms lan, Stockholms lans
landsting, Kommunférbundet Stockholms lan och Stockholms kommun
har i avtal givit uttryck for sina dtaganden att ta ett gemensamt ansvar for
finansiering och genomférande av de trafik- och infrastruktursatsningar
som innefattas i Stockholmsforhandlingen. Finansiering ska ske i form
av statliga anslag, intakter fran trangselskatt, medfinansiering fran
kommuner och andra intressenter samt vagavgift.

Overenskommelsen omfattar trafik- och infrastruktursatsningar till en
kostnad om cirka 100 miljarder kronor, varav 95 miljarder kronor under
planperioden 2010-2021 i 2009 ars prisniva. Storre objekt om ingar i
overenskommelsen &r Citybanan, Forbifart Stockholm, E18 Hjulsta—
Kista, Mélarbanan Barkarby—Kallhéll samt lansvag 259/Sédertdrnsleden.
Under innevarande planperiod 2010-2021 uppgar de statliga anslagen till
de objekt i paketet som ingar i den nationella planen till cirka
35 miljarder kronor i 2009 ars prisniva. Dartill utreds Malarbanans
strackning genom Sundbyberg. Det finns i nuldget inga slutliga forslag
till hur den delen ska realiseras.
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6.2.2 Satsningar i Vastra Gotalands 1éan

I den nu géllande planen for perioden 2010-2021 pekas atgarder i Vastra
Gotalands 1an ut till en kostnad om cirka 61 miljarder kronor i 2009 érs
prisniva. Huvuddelen av atgarderna ar planerade att slutféras fram till
och med 2021, men uppskattningsvis aterstar efter planperiodens slut
atgarder motsvarande cirka 10 miljarder kronor som slutférs forst 2025
eller senare. Det géller framfor allt jarnvagsobjektet Vastlanken i
Goteborg dar byggtiden &r svar att bedéma. Insatserna som genomfors i
Vastra Gotalands [&n &r viktiga for att minska trdngseln och den
tillhorande miljobelastningen i de centrala delarna av Goéteborg, skapa
battre forutsattningar for kollektivtrafik och regionforstoring, ge béttre
tillganglighet till viktiga malpunkter i regionen samt for att effektivisera
naringslivets nationella och internationella godsfléden. Storre objekt
utdver Vastlanken ar till exempel Marieholmstunneln med anslutningar,
Hamnbanan, kollektivtrafikomstéllning K2020 med del av Gotaélvbron
samt E45 Angeredsbron—Trollhattan.

Trafikverket, Véastra Gotalands lans landsting, Landstinget Halland,
Goteborgs kommun och Géteborgsregionens kommunalférbund har i
avtal uttryckt sin avsikt att inom ramen for den nu géllande planen ta ett
gemensamt ansvar for finansiering och genomférande for Vastsveriges
viktiga trafikslagsGvergripande infrastrukturatgarder (det s.k. Vast-
svenska paketet). Overskottet fran trangselskatt i Goteborg ska bidra med
cirka 14 miljarder kronor, varav uppskattningsvis 8 miljarder kronor
under perioden 2010-2021 i 2009 é&rs prisniva. Dartill kommer
regionala/lokala bidrag, marknyttor och annan medfinansiering pa cirka
3,4 miljarder kronor i 2009 ars prisniva.

For att mojliggora tidigarelaggning av investeringar, som finns med i
den nationella planen for perioden 2010-2021 &r bland andra Vastra
Gotalands lans landsting beredd att medverka till en finansieringslsning
for ett antal atgarder, bl.a. Hamnbanan och Marieholmstunneln.
Atgarderna syftar till att férbattra de nationella godsflédena till och frén
Goteborgs hamn. Parterna slutforde forhandlingar om detta i december
2011.

6.3 Effektiva 6vergangar mellan trafikslagen

Trafikslagen har olika egenskaper, olika fér- och nackdelar och olika
grad av lamplighet for olika typer av resor och transporter. | transport-
systemet bor trafikslagen anvandas sa effektivt som mojligt i
kombination och var for sig. For att astadkomma en sa effektiv
anvéndning av transportsystemet som mojligt behdvs smidig samverkan
mellan trafikslagen och effektiva terminaler och bytespunkter.
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Prioritering av strategiska noder och strak for godstransporter

Trafikverket menar i Kapacitetsutredningen att ndr det géaller
godstransporter férekommer sdval samverkan som konkurrens mellan
terminaler och hamnar. Varierande forutsattningar ndr det géaller
geografiskt lage, inriktning och infrastruktur kan enligt Trafikverket
generera samverkan for att ta tillvara komparativa férdelar genom till
exempel specialisering. Trafikverket framfor att det pagar en trend i den
riktningen och konstaterar att val fungerande terminaler pa ett effektivt
satt kan knyta samman olika aktdrer och trafikslagen i en intermodal
kedja. Enligt Kapacitetsutredningen kan terminalerna och hamnarna
ibland vara den felande l&nken ndr man efterstravar effektivisering i den
intermodala kedjan genom att minska tidsatgang och kostnader i Gver-
gangen mellan trafikslag. | utredningen menar Trafikverket att det i
manga fall leder till att den intermodala kedjan blir mindre attraktiv for
transportkopare och speditorer. Infor framtagandet av den nationella
transportplanen 2010-2021 pekades ett antal centrala strdk och noder ut
(terminaler/hamnar). Né&tet har nu uppdaterats av Trafikverket med
utgangspunkt frdn det pagéende arbetet med det transeuropeiska
natverket for transporter, TEN-T. Trafikverket foreslar att det utpekade
godsnatet bor vara véagledande for framtida prioriteringar av satsningar
pa transportinfrastrukturen.

Ett effektivt utnyttjande av sjofarten &r enligt regeringens uppfattning
en viktig forutsattning for ndringslivets tillvixtmdjligheter. Stora
Okningar av godstransporter for import och export forutses for alla
trafikslagen och i synnerhet sjofarten beddms ha en potential for detta.
Som beskrivs ndrmare i avsnitt 10.2 vdntas sarskilt handeln med
Osteuropa 6ka kraftigt vilket sannolikt innebér okade transporter till och
fran flera hamnar i Ostersjon. Arbete pagar med att Gvervaga inforande
av EU:s regelverk om inre vattenvégar i svensk lagstiftning vilket skulle
skapa forutsattningar for branschen att utveckla saval gods- som
passagerartrafik med sjofart. Detta ar ocksa viktigt med tanke pa att
mojliggora fler sjotransporter for att motverka den kapacitetsbrist som
finns pa vag- och jarnvégssidan.

Regeringen anser att det &r av stor betydelse att farjetrafiken till och
fran Gotland aven fortsattningsvis ger god tillganglighet som tillfreds-
staller behoven hos medborgare och naringsliv i regionen. Frdgan om
hanteringen av det s.k. Gotlandstillagget bereds fortsatt inom Regerings-
kansliet.

Attraktiva bytespunkter for béattre kollektivtrafik

Bytespunktens utformning och funktion ar av avgorande betydelse for
hur resenaren upplever sin resa. Valet av fardsatt kan paverkas av i
vilken utstrdckning den som reser kan anvanda bytespunkten smidigt,
effektivt och enkelt. Det handlar bl.a. om hur plattformar och planskild-
heter ar organiserade i forhallande till omgivningen. Viktiga faktorer i
anslutning till bytespunkten &r parkeringsmojligheter for cykel och bil,
trafikmiljon kring bytespunkten och tillgang till service av olika slag. Det
handlar ocksd om mdjligheten att hantera bagage och forflyttningar inom
bytespunkten samt att trafikinformationen fungerar tillfredsstéllande.
Dessa faktorer bidrar till upplevelsen av attraktiva, effektiva och trygga
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bytespunkter och regeringen vill betona deras betydelse for
arbetspendlingen.

Forbattringar i bytespunkterna kan bidra till 6kad effektivitet i
transportsystemet. Manga aktorer ar involverade i bytespunkterna och en
bytespunkt kan till olika delar &gas av Trafikverket, kommunen,
landstinget, trafikhuvudmannen, Jernhusen AB och privata fastighets-
agare. Det kravs enligt Trafikverket en aktiv samverkan mellan de olika
aktdrerna for att skapa goda forutsattningar for attraktivitet i bytes-
punkterna och pa sa satt underlatta for resenarerna.

6.4 Kostnadsansvaret i svensk transportpolitik

Det har varit en framtradande princip i svensk transportpolitik anda
sedan slutet av 1970-talet att de transportpolitiskt motiverade skatterna
och avgifterna bor utformas sa att de framjar en samhallsekonomiskt
effektiv resursanvandning inom transportsektorn. Skatter och avgifter
som tas ut for trafiken och som &r transportpolitiskt motiverade bor
darmed — for att vara samhallsekonomisk effektiva — motsvara trafikens
samhallsekonomiska kostnader. Dessa bidrar dérmed till att de transport-
politiska malen nas till lagsta mojliga samhallsekonomiska kostnad. Det
finns i teorin ingen konflikt mellan & ena sidan att na politiska mal och &
andra sidan samhéllsekonomisk effektivitet. Det ar i praktiken svart att
berakna en skattesats eller avgift som &r optimal for att na alla politiska
mal samtidigt. Om regering och riksdag bedomer ett visst utfall som
oacceptabel ar internalisering av marginalkostnaderna inte alltid tillrack-
ligt. Ekonomiska styrmedel maste da kompletteras med tydliga restrik-
tioner i form av t.ex. forbud i lagstiftningsform.

Regeringens och riksdagens definition av det transportpolitiska
kostnadsansvaret har varit relativt tydlig och tilldmpningen i transport-
politiken har varit mycket stabil dver tiden. Beskrivningen av prissétt-
ningens syfte, kostnadsansvarets omfattning och vilka skatter och
avgifter som kan betraktas som transportpolitiskt motiverade har i allt
vasentligt legat fast i mer &an trettio ar. | friga om kostnadsansvarets
omfattning byggde politiken pa en delvis annan syn under perioden
mellan 1988 och 1998. Skillnaden mot tidigare och nuvarande riktlinjer
var dock i praktiken inte stor och fick begrénsat praktiskt genomslag. |
regeringens proposition Moderna transporter (prop. 2005/06:160, bet.
2005/06:TU5, rskr. 2005/06:308 ) anges att utformningen av trafikens
kostnadsansvar &r en tillampning av principen att trafikens samhalls-
ekonomiska kostnader generellt ska beaktas ndr transportpolitikens
styrmedel tas fram. Dessutom framgar i 2001 érs infrastrukturproposition
Infrastruktur  for ett langsiktigt hallbart transportsystem (prop.
2001/02:20, bet. 2001/02:TU2, rskr. 2001/02:126) att fokus under de
narmast kommande &ren borde ligga pa att astadkomma ¢kad differentie-
ring for att bidra till utveckling av ett langsiktigt hallbart transportsystem.
I enlighet med riksdagens beslut om propositionen Mal for framtidens
resor och transporter (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr.
2008/09:257), faststalldes en &ndrad och foérenklad transportpolitisk
malstruktur. De transportpolitiska malen och de transportpolitiska
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principerna skulle enligt riksdagens beslut vara den viktigaste utgangs-
punkten for regeringens étgarder och val av styrmedel inom transport-
omradet. Syftet var att underlatta avvagningar i beslutsprocessen och
styrningen liksom planeringen, genomférandet och uppféljning av den
statliga transportpolitiken.

Alla transportpolitiska principer har mer eller mindre stark koppling till
kostnadsansvarets utformning &ven om det &r tydligast ndr det galler
principen att trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska vara en
utgangspunkt nér transportpolitiska styrmedel utformas. | propositionen
anges ocksa att en tillampning ar det s.k. kostnadsansvaret, som innebar
att de skatter och avgifter som tas ut av trafiken som ar transportpolitiskt
motiverade bdr motsvara trafikens samhallsekonomiska kostnader och
bidra till att de transportpolitiska malen nas. Styrmedlens dndamals-
enlighet och effektivitet utvarderas kontinuerligt och nivaerna pé skatter
och avgifter anpassas for att nd optimalt utnyttjande av transportsystemet
och storsta mojliga uppfylinad av de transportpolitiska malen. For att
analysera utvecklingen i forhallande till klimatmalen genomfors till
exempel under de niarmaste aren en sa kallad kontrollstation 2015 som
kan komma att leda till justeringar av styrmedel och instrument. Rege-
ringen arbetar kontinuerligt med frdgan och det ar sérskilt viktigt att ta
fram kunskapsunderlag dér det finns kunskapsluckor.

| avrapporteringen fran myndigheter och utredningar fran ar 2000 och
senare har ingen uttalad omformulering skett av den ursprungliga tolk-
ningen av kostnadsansvaret, de transportpolitiskt motiverade skatterna
och avgifterna eller transportpolitikens syfte med kostnadsansvaret.

Jarnvagstrafiken har varit foremal for kraftiga reala 6kningar av inter-
naliserande avgifter under de senaste fyra aren. Okningen av uttag av
banavgifter var emellertid nagot lagre fran 2011 till 2012 &n genomsnittet
for perioden 2008-2012. Beskattningen av dvriga trafikslag okade matt-
ligt och minskade till och med i vissa fall, métt i reala termer. | ett euro-
peiskt perspektiv ar banavgifterna i Sverige forhallandevis laga.

Sammantaget visar olika studier att godstransporter med tunga lastbilar
har den storsta berdknade icke-internaliserade kostnaden for externa
effekter. Internaliseringsgraden &r dock samtidigt hogre for gods-
transporter med tunga lastbilar jamfért med godstransporter péa jarnvag.
For jarnvagstrafik ar det sarskilt pd strdk med trangsel pa sparen som
fororsakar trafikstorningar som det finns icke internaliserade externa
kostnader.

For persontrafik har farjor och flygtrafik relativt hoga icke-inter-
naliserade externa kostnader, jamfort med persontrafik pa jarnvag och
personbilstrafik pa landshygden. Personbilstrafik pa landsbygden med
bensindriven bil &r den enda typ av transport for vilken de externa effek-
terna tycks vara fullt internaliserade. Personbilstrafik i tatorter kan ha
ungeféar lika hoga icke-internaliserade kostnader som flyg- och férje-
trafik. Detta géller i synnerhet dieseldriven personbilstrafik.

Trangselproblem bor analyseras och hanteras separat fran andra
externa effekter och atgardas genom egna former av styrmedel. Ett
viktigt skél till detta ar att trangselproblem som regel har stark geografisk
och/eller tidsmassig koppling, vilket innebér att de inte kan hanteras med
generella styrmedel. | stillet maste de hanteras med styrmedel som har
samma typ av geografiska och/eller tidsméssiga variationer.
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Ett skal till att skattningar av vissa typer av marginalkostnader och Prop. 2012/13:25

andra viktiga ekonomiska sammanstallningar fortfarande saknas ar
bristen pad ekonomiska grunddata. Avregleringar och marknadséppningar
gor transportmarknaderna alltmer praglade av privat foretagsamhet och
affarsmassig konkurrens. Det gar inte att inte ta for givet att privata
foretag lamnar ut andra ekonomiska data dn de aggregerade kostnader
och intdkter som presenteras i arsredovisningarna. Det géller dven privata
transportforetag. Data Gver resursatgang och produktionskostnader for
olika typer av transporter och transportmedel ar dérfor svara att fa tag i. |
stort sett allt som produceras inom ramen for den officiella statistiken
bestar av olika typer av fysiska data (korstrackor, fordonshestand etc.).
Detta gor det i sin tur svart att gora analyser av olika kostnadssamband
och kostnadsjamforelser. Detta galler framfor allt fordons- och trafike-
ringskostnader inom kollektivtrafik och storre trafiksystem.

Battre beslutsunderlag krévs

Det finns ett stort behov av fortsatt forskning och utredning nér det géller
analyser av transportsektorn ur ett samhallsekonomiskt perspektiv.
Tillgdngen ar god pa val utvecklade teoretiska analysmetoder och
principer, saval ekonomiska som statistiska. Det stora problemet ar
bristen p& underlagsmaterial i form av ekonomiska grunddata och
tillforlitliga skattningar av olika ekonomiska varden.

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) tar pa Trafikanalys
uppdrag fram beréknade marginalkostnader for olyckor (den externa
delen av kostnaden), slitage pa infrastruktur och buller fran bussar och
latta lastbilar. Trangselkostnader &r emellertid outforskade for samtliga
fordon p& vag och jarnvag. Aven kostnader for halsoeffekter av
emissioner och buller behéver utredas vidare. Det géller i synnerhet for
flyg och sjofart. Eventuella miljoeffekter av sjofart pa vatten och vatten-
miljoer &r ett annat omrade som behdver utforskas och eventuella kost-
nader skattas. Ett exempel kan vara &ndringarna i EU:s svaveldirektiv
som medfor att utsldppen av luftféroreningar minskar och dérmed
minskar sannolikt dven sjofartens externa kostnader avseende svavel
(Rédets direktiv 1999/32/EG av den 26 april 1999 om att minska svavel-
halten i vissa flytande branslen och om &ndring av direktiv 93/12/EEG").

6.4.1 Europeiska kommissionens syn pa
kostnadsansvaret

Europeiska kommissionens betoning av transportavgifternas betydelse
for utvecklingen av ett effektivt och hallbart transportsystem i Europa
och en fungerande inre marknad pa transportomradet har kommit till
uttryck pad manga olika satt. Ett betydelsefullt steg var vitboken om
Rattvisa trafikavgifter, KOM (1998) 466 slutlig, som kommissionen
publicerade 1998.

I den senaste vitboken Fardplan for ett gemensamt transportomrade —
ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, KOM (2011)
144 slutlig, om den gemensamma transportpolitiken handlar det tionde

YEGT L 121, 11.5.1999, s. 13 (Celex 31999L.0032).

78



och sista mélet om avgiftspolitiken. Har har kommissionen ambitionen
att ta ytterligare steg mot en fullstandig tillampning av principerna
“anvéandaren betalar” och "fororenaren betalar”.

Enligt kommissionen spelar prissignaler en viktig roll vid manga beslut
som har langtidsverkan pa transportsystemet. Transportavgifter och
transportskatter bor omfordelas sa att de i storre utstrackning avspeglar
principerna om “fororenaren betalar” och “anvéndaren betalar”, vilket
kan tolkas som en strdvan att knyta kostnaderna till enskilda transporter.

Betraffande kostnadsansvarets utformning anger kommissionen att den
totala belastningen pa sektorn bor aterspegla de sammanlagda transport-
kostnaderna, inklusive infrastruktur och externa kostnader.

Kommissionen anger en rad syften med prissattning av transporter och
for fram att det ar vasentligt att anvandare, operatérer och investerare far
korrekta och entydiga ekonomiska incitament. Internalisering av externa
kostnader, undanrdjande av skatteméassig snedvridning och av obefogat
stdd samt fri konkurrens utan snedvridning &r darfor en del av anstrang-
ningarna for att anpassa marknadens val till hallbarhetshehoven. De ar
aven nodvéndiga for att skapa likvérdiga villkor mellan olika transport-
medel som direkt konkurrerar med varandra. | flera delar ligger saledes
kommissionens beskrivning av principerna for de ekonomiska styr-
medlen ndra motsvarande principer i Sverige. Det &r dock viktigt att
betona att regeringen inte i alla delar stéller sig bakom kommissionens
uppfattning om det praktiska genomférandet av dessa principer.

Riktlinjerna for infrastruktur- och trafikavgifterna inom EU kan
komma att forandra forutsattningarna ocksa for den svenska transport-
politiken. Det som tidigare kanske varit det mest avgérande hindret for
att fullt ut omsatta transportpolitikens Overgripande principer och
riktlinjer till praktisk verklighet — internationella dverenskommelser och
utlandsk konkurrens — skulle kunna komma att uppldsas gradvis genom
gemensamma riktlinjer for EU:s medlemsstater.

6.5 Tillampning av riktvérden for buller

Omkring tva miljoner manniskor bedéms vara exponerade for trafik-
buller som 6verskrider riktvardet 55 dBA ekvivalent ljudniva utomhus
vid sina bostdder. Den storsta delen bullerutsatta finns langs det
kommunala végnatet. Statliga medel har under ett antal ar avsatts for
skyddsatgarder, bl.a. har fonsteratgarder for de mest exponerade utforts.
Regeringen har i propositionen Infrastrukturinriktning for framtida
transporter (prop. 1996/97:53) redovisat sin bedémning betraffande vilka
riktvarden for trafikbuller som normalt inte bor 6verskridas vid
nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller vésent-
lig ombyggnad av trafikinfrastruktur. Riktvardena ar

30 dB(A) ekvivalentniva inomhus,

45 dB(A) maximalniva inomhus nattetid,

55 dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid fasad),

70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.
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For utomhusnivén avses for flygbuller FBN'® 55 dB(A). Vid &tgarder i Prop. 2012/13:25

jarnvag eller annan sparanlaggning avser riktvardet for buller utomhus
55 dB(A) ekvivalentniva vid uteplats och 60 dB(A) ekvivalentniva i
bostadsomradet i Gvrigt.

| propositionen Svenska miljomal — for ett effektivare miljoarbete
(prop. 2009/10:155) hénvisade regeringen till den beddémning som
gjordes i prop. 1996/97:53. Regeringen konstaterar att de riktvérden for
trafikbuller som redovisades i 1996/97 ars infrastrukturproposition och
de avstegsfall som har redovisats i bada ovan namnda propositioner ar
vél etablerade. Regeringen anser att de dven i fortsattningen bor vara
vagledande i planeringsammanhang for saval transportinfrastruktur som
bostadsbebyggelse. Regeringen gor i avsnitt 8.2.2 beddmningen att
frdgor om planering av infrastruktur och planering av bostadsférsérjning
bor samordnas i storre utstrackning dn vad som har gjorts tidigare.
Samtidigt kan konstateras att en forutsattning for en god samverkan
mellan infrastrukturatgarder och planering for nya bostader &r att det ar
tydligt hur buller ska hanteras vid planldggning och lovgivning enligt
plan- och bygglagen (2010:900) respektive prévning och tillsyn enligt
miljobalken. Detta &r inte tillrackligt tydligt i dag.

| rapporten En effektiv och transparent plan- och byggprocess?
Exemplet buller (RiR 2009:5) konstaterar Riksrevisionen att det finns
brist pa transparens och forutsebarhet i plan- och byggprocessen i fragor
om buller. | rapporten anger Riksrevisionen att det finns en bristande
samordning av de statliga myndigheternas végledningar inom buller-
omradet och att lansstyrelserna tillimpar riktvardena for trafikbuller
olika.

Mot bakgrund av Riksrevisionens rapport andrade regeringen 2009
Naturvardsverkets instruktion, sa att verket i stéllet for ett Gvergripande
ansvar for bullerfragor fick i uppgift att samordna myndigheternas arbete
avseende omgivningsbuller. Ansvaret for bullerfragan ar dock fordelat pa
olika myndigheter beroende pa vilken lagstiftning som utgér utgangs-
punkt.

I sin roll som samordnande myndighet for omgivningsbuller leder
Naturvérdsverket sedan 2010 ett projekt dar dven bl.a. Boverket, Social-
styrelsen, Trafikverket och Transportstyrelsen ingdr i styrgruppen.

6.5.1 Battre samordning i fraga om buller

Regeringens beddmning: Det bor tillsattas en utredning som ska
foresla nya eller andrade bestammelser i syfte att 6ka samordningen
av planlaggning och lovgivning enligt plan- och bygglagen med
prévning och tillsyn enligt miljcbalken i fraga om buller.

Skalen for regeringens beddmning: Som regeringen konstaterar i
avsnitt 4.4.1 rader det brist pd bostader i Stockholm. Flera av landets
Ovriga tillvaxtregioner dr i samma situation. Bostadsbristen riskerar att
hdmma den ekonomiska tillvaxten i landet som helhet. Ett av hindren for
bostadsbyggande &r den osékerhet som i vissa fall finns avseende hur

18 En for flygbuller viktad ekvivalentniva.
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buller fran bl.a. trafik ska hanteras vid planering och byggande av nya Prop. 2012/13:25

bostader. Osakerheten beror framfor allt pa att det i samband med
kommunal planering i vissa fall kan vara oklart om framtida prévnings-
eller tillsynsheslut enligt miljébalken kan komma att leda till konsekven-
ser for verksamheter som ligger néra den planerade bostadsbebyggelsen.

| dag kan det innebara en ekonomisk risk for infrastrukturhallare om
bostader byggs med avsteg fran riktvardena for trafikbuller. En
infrastrukturhallare kan med stod av miljobalken forelaggas att vidta
atgarder i efterhand om bullersituationen bedoms utgora en olagenhet for
manniskors halsa. Vidare kan avsteg fran riktvardena leda till att
naringsverksamhet, sasom flygplatser, hamnar och industrier, i narheten
av bostaderna begransas vid kommande tillstindsprévningar enligt
miljobalken. Detta galler inte minst flyg- och hamnverksamhet i citynara
omraden.

Regeringen beddmer att de beskrivna situationerna bl.a. kan forsvara
for en god bostadsférsoérjning och en god samordning av infrastruktur-
och bostadsforsorjningsatgarder.

For att det ska bli enklare att bygga bostader i bullerutsatta lagen bor
en utredning tillsattas som far i uppdrag att bl.a. lamna forslag pa nya
eller &ndrade bestdmmelser i syfte att 6ka samordningen av planldggning
och lovgivning enligt plan- och bygglagen med prévning och tillsyn
enligt miljobalken i fraga om buller.

Forslagen ska leda till att det blir tydligt hur man ska férhalla sig till
givna tillstdnd enligt miljobalken, kanda infrastrukturplaner och framtida
trafikprognoser vid planering enligt plan- och bygglagen respektive hur
man vid en provning enligt miljobalken ska forhalla sig till beslutade
planer och lov enligt plan- och bygglagen.

Utredningens forslag bor atféljas av konsekvensanalyser. Utredningen
ska samarbeta med berdrda myndigheter samt den férhandlingsperson
som tillkallas for uppdraget om utbyggnad av tunnelbanan och ett dkat
bostadsbyggande i Stockholms I&n. Utredningen bor vara klar den
31 augusti 2013.

En dversyn av det hér slaget ar viktig for att kunna sékerstélla att de
infrastrukturatgarder som gors samspelar med ett okat bostadsbyggande
samtidigt som hansyn tas till manniskors hélsa.

6.5.2 Boverkets roll

Regeringens beddmning: Boverkets uppdrag att vagleda kommuner
och andra nér det géller hur riktvérdena for trafikbuller ska tillampas
vid planering och byggande av bostdder bor tydliggoras i verkets
instruktion.

Skalen for regeringens beddmning: Av plan- och bygglagen
(2010:900) framgar att bebyggelse och byggnadsverk ska lokaliseras till
mark som ar lampad for andamalet, bl.a. med hansyn till manniskors
hélsa och sakerhet. Buller ingar som en del i denna bedémning. Det &r
kommunerna som gor bedémningen.

Enligt plan- och byggférordningen (2011:338) har Boverket i uppgift
att ge rad och stod om tillampningen av lagen. Vidare ska Boverket
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enligt férordningen (2012:546) med instruktion for Boverket inom sitt
verksamhetsomrade verka for att det generationsmal for miljoarbetet och
de miljokvalitetsmal som riksdagen har faststallt nds och vid behov fore-
sla atgarder for miljoarbetets utveckling och samordna uppféljning,
utvardering och rapportering i fraga om miljokvalitetsmalet God
bebyggd miljo som bla. tar upp buller. Myndigheten ska enligt
instruktionen utdva tillsyn, ge tillsynsvégledning och ha uppsikt i
enlighet med lagar och forordningar. Vidare ska verket sérskilt beakta de
konsekvenser som verkets beslut och verksamhet kan fa for bl.a.
folkhdlsa.

Det ingér séledes i Boverkets uppdrag att vagleda kommuner och andra
nar det galler hur riktvardena for trafikbuller och avsteg fran dessa ska
tillampas vid planering och byggande av bostader. Regeringen avser att
ytterligare tydliggora detta genom en andring i Boverkets instruktion.

P& regeringens uppdrag har Boverket utarbetat underlag om hur
riktvardena bor tillampas i samband med prévning enligt plan- och
bygglagen. Detta underlag har publicerats i form av tva rapporter, som
innehaller allmanna rad, dels Buller i planeringen — Planera for bostader
i omraden utsatta for buller fran vag- och spartrafik (Allmanna rad
2008:1), dels Flygbuller i planeringen (Allméanna rad 2009:1).

I de allmanna raden preciserar Boverket bl.a. de undantag fran rikt-
véardena som bor kunna accepteras i vissa planeringssituationer, framfor
allt inom eller i anslutning till omraden med tétare bebyggelse eller med
goda kommunikationer.

6.5.3 Buller vid hamnar och industrier m.m.

Regeringens bedomning: Boverket bor ges i uppdrag att efter samrad
med Naturvardsverket och Gvriga berdrda myndigheter utarbeta en
végledning for planering for och byggande av bostader avseende fore-
komsten av buller fran hamnar och industrier och liknande verksamhet
i enlighet med plan- och bygglagen (2010:900).

Naturvérdsverket bor ges i uppdrag att efter samrad med Boverket
och 6vriga berérda myndigheter utarbeta en végledning for hur buller
fran miljofarlig verksamhet som t.ex. hamnar och industrier kan hante-
ras vid prévning och tillsyn enligt miljobalken.

Uppdragen bor pa lampligt satt samordnas med varandra.

Skalen for regeringens bedémning: De uppdrag som regeringen
tidigare lamnat till Boverket i fraga om trafikbuller har avsett buller fran
dels vag- och sparbunden trafik, dels flygverksamhet. Uppdragen har
bl.a. resulterat i tva allmanna rad. For andra bullerstérande verksamheter
som t.ex. ar knutna till sjofarten finns for narvarande inte nagon central
vagledning i fragan om hur planeringen av ny bostadsbebyggelse ska
forhalla sig med avseende pa verksamhetens bulleremissioner.

Naturvardsverket har bl.a. utfardat Riktlinjer for externt industribuller
(Ré&d och riktlinjer 1978:5). Avsikten med riktlinjerna &r dels att gora
Naturvérdsverkets bedémningsgrunder allmént tillgangliga, dels att
underlétta arbetet med att ta fram ett tillfredsstéllande beddmnings-
underlag for dem som soker tillstand eller gor anmalan enligt miljo-
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skyddslagen (nuvarande miljobalken). Riktlinjerna for externt industri-
buller &r tillampliga bade vid anlaggande av ny och for befintlig
industriell verksamhet. Riktlinjerna ska ses som utgdngspunkt och
vagledning for den individuella beddmning som bor géras i varje enskilt
fall. Inom Naturvardsverket pagar sedan nagra ar tillbaka ett arbete med
en Oversyn av de riktlinjer som nu tillampas.

Dagens samhéllsbyggande &r i 0kande utstrackning inriktad mot att
omvandla befintliga, centralt beldgna hamn-, industri- och jarnvégs-
omréaden till attraktiva bostadsomraden. Det innebér bl.a. att den nya
bostadsbebyggelsen vaxer fram pd mark i anslutning till sddana omraden
eller pd omraden som &r under omvandling eller successiv avveckling.
Ett stadsbyggande pa detta satt forsvaras av att det saknas tillracklig
végledning fran centrala myndigheter om hur bullerférhallanden ska
beaktas i samband med planering for och byggande av bostader.

Regeringen anser att Boverket bor belysa fragan om hur buller fran
miljostorande verksamheter som t.ex. hamnar och industrier kan
behandlas i samband med kommunal planering enligt plan- och bygg-
lagen. Regeringen avser darfor att ge Boverket i uppdrag att efter samrad
med Naturvardsverket och ovriga berorda myndigheter utarbeta en
végledning for planering for och byggande av bostdder avseende fore-
komsten av buller frdn hamnar och industrier och liknande verksamhet i
enlighet med plan- och bygglagen.

Regeringen anser att det &r angeldget att det finns aktuell vagledning
om hur buller frdn miljostorande verksamheter, som t.ex. hamnar och
industrier kan behandlas i samband med tillsyn och prévning enligt
miljobalken. Regeringen avser darfor att ge Naturvardsverket i uppdrag
att efter samrad med Boverket och dvriga berérda myndigheter utarbeta
en vagledning for hur buller fran miljofarlig verksamhet som t.ex.
hamnar och industrier kan hanteras vid prévning och tillsyn enligt miljo-
balken.

Uppdragen till Boverket och Naturvardsverket bor pa lampligt satt
samordnas med varandra.

7 Optimerad planering av
transportinfrastruktur

Planeringsprocessen for atgarder i transportinfrastrukturen bestr av tva
steg: inriktningsplanering och &tgardsplanering. Inriktningsplaneringen
avslutas i och med att riksdagen fattar beslut med anledning av denna
proposition. | inriktningsplaneringen har ingatt framtagande av underlag,
framst Kapacitetsutredningen, samt denna proposition. | atgardsplane-
ringen mejslas sedan detaljerna for Sveriges transportsystem fram. Under
hosten 2012 avser regeringen att lamna direktiv till Trafikverket och
lanen om att inleda atgardsplaneringen. Efter riksdagens stallnings-
tagande till propositionen kan direktiven komma att andras och blir da
definitiva. Trafikverket upprattar sedan ett forslag till langsiktig plane-
ring och varen 2014 avser regeringen att besluta om en ny nationell plan
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for transportinfrastrukturen under perioden 2014-2025. Lanen kommer
att erbjudas att uppratta forslag till lansplaner for regional transport-
infrastruktur som lamnas till Regeringskansliet senast varen 2015.
Processen for nationell planering illustreras i féljande bild.

Inriktningsplanering

Infrastr‘u.ktur- Riksdagsbeslut
proposition

(Kapacitetsuppdraget)
Atgardsplanering

Uppdrag att Plan- Faststillande Genom-
uppratta planer L THET av planer forande

dec 2012 varen 2013 varen 2014

okt 2012 dec 2012

Figur 7.1: Processen for langsiktig planering av transportinfrastrukturen.

7.1 Beskrivning av den ekonomiska
planeringsprocessen

Regeringen Overlamnade den 22 mars 2012 propositionen Planerings-
system for transportinfrastruktur (prop. 2011/12:118) till riksdagen. |
propositionen bedémer regeringen att den langsiktiga infrastrukturplane-
ringen dven i framtiden bor ha ett perspektiv pa minst tio ar.

7.1.1 Nationell plan

Fyrstegsprincipen bor utgdéra underlag for véagledning nér regeringen tar
stallning till vilka atgarder som ska genomfaras i det nationella perspek-
tivet. Regeringen faststaller en sadan langsiktig nationell plan ungefar
vart fjarde ar. Denna ordning bor enligt propositionen kompletteras med
arliga beslut om atgarders genomférande. Trafikverket ska lamna arliga
forslag till regeringen om genomférande av infrastrukturatgarder de
foljande sex aren. Forslagen ska vara indelade i en del som avser de
narmast foljande tre aren (ar 1-3) och besté av atgarder som ar fardiga att
byggstarta och en del som avser atgarder som bedéms kunna byggstarta
under de darpa foljande tre aren (ar 4-6). Trafikverkets forslag ska besta
av projekt som passerat kontrollstationer (grindar) som sékerstaller att
projekten kommit tillrackligt langt i sdval den fysiska, som i den
ekonomiska planeringen. Regeringen fattar darefter, med Trafikverkets
forslag som underlag, ett beslut om vilka atgarder i nationell plan som far
genomforas de narmast foljande tre aren (ar 1-3) och ett beslut om vilka
atgarder som bor forberedas for genomfaérande de darpa foljande tre aren
(&r 4-6). Beslut och bedémningar med ekonomisk inneb6rd som avser ar
1-3 ska dverensstamma med de beslut riksdagen fattat om statens budget
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och med den information regeringen gett riksdagen i den senast ldmnade
budgetpropositionen.

Under véren 2014 avser regeringen vid ett och samma tillfélle fatta tre
olika planbeslut.

1. Nationell atgardsplan for transportinfrastruktur for perioden
2014-2025 (ar 1-12) — uppdateras ungefar en gang per mandatperiod.

2. Ekonomisk plan for perioden 2014-2016 (ar 1-3) — uppdateras
varje ar.

3. Ekonomisk plan for perioden 2017-2019 (ar 4-6) — uppdateras
varje ar.

Regeringen avser att i anslutning till att denna proposition lamnas till
riksdagen ge Trafikverket i uppdrag att inleda forberedelser for atgards-
planeringen for perioden 2014-2025. Trafikverket ska i dessa férberedel-
ser utga fran de riktlinjer och ekonomiska ramar som regeringen foreslar
i propositionen. Sedan definitiva ekonomiska ramar faststéallts av
riksdagen avser regeringen att ge Trafikverket i uppdrag att inleda
atgardsplaneringen. Bestammelserna i 6 kap. miljobalken ska tillampas i
syfte att integrera miljoaspekter i den kommande planen s att en hallbar
utveckling framjas. Trafikverket ska i framtagandet av den nationella
planen for utveckling av transportsystemet samverka med aktorer pa
lans- och lokal niva. Uppdraget om atgardsplaneringen kommer att redo-
visas till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) under varen 2013.
Darefter ska forslaget remitteras och beredningen slutforas.

7.1.2 Lansplaner och lanens roll i planeringsprocessen

Regeringens forslag: Regeringen bemyndigas att efter atgardsplane-
ringen slutligt besluta om férdelningen av medel mellan nationell plan
och lansplaner for den nya planperioden 2014-2025.

Regeringens beddmning: Den totala ekonomiska ramen for l&nen
bor under planperioden 2014-2025 ligga pa motsvarande genomsnitt-
liga niva arligen som under den nuvarande planperioden. Fram till och
med 2021 bor ingen forandring i fordelningen mellan 1&nen dga rum.
Férdelningen mellan I&nen under perioden 2022-2025 bor faststéllas
efter att atgardsplaneringen for lansplanerna har genomforts.

Skalen for regeringens forslag och beddmning: Syftet med plane-
ringsmodellen &r att frdmja kvaliteten i planeringsunderlagen och att
uppmuntra nationella och regionala aktorer att dvervaga prioriteringar
bade inom den egna planen och vad som kan vara motiverat att genom-
fora i ovriga planer. En sadan modell tillampades redan i férra plane-
ringsomgangen och erfarenheterna & goda. Regeringen bor efter
atgardsplaneringen avgora fordelningen av den statliga ekonomiska
ramen och rapportera utfallet i en skrivelse till riksdagen.

Manga olika tankbara atgarder behover vagas mot varandra under
atgardsplaneringen. De slutliga prioriteringarna for 2022-2025 bor
baseras pa hur vél olika atgarder bidrar till inriktningen i denna
proposition. Genom att héalla denna fraga oppen far planeringsansvariga
pé lansniva respektive nationell niva incitament att noga Gvervaga vilka
atgarder som ska lyftas fram i prioriteringen.
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Pa nationell niva ar det Trafikverket som upprattar forslag till 1ang-
siktiga infrastrukturplaner. Forslag till l&nsplaner uppréttas av
samverkansorgan, landsting, en kommun (Gotlands kommun) samt i
nagra fall av lansstyrelser'®. Vad respektive plan kan innehdlla regleras i
forordningen (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur,
forordningen (1997:263) om ldnsplaner for regional transport-
infrastruktur samt forordningen (2009:237) om statlig medfinansiering
till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar m.m.

Planer pa nationell niva faststélls av regeringen medan lanens planer
faststalls av den organisation som har ansvar for faststillande av
trafikslagsovergripande l&nsplaner for regional transportinfrastruktur i
respektive lan. Av foérordningen om lansplaner for regional transport-
infrastruktur framgar att en sadan lansplan ska galla dver en period av
tolv ar.

Den foregaende planomgangen som utgick fran regeringens proposi-
tion Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt
(prop. 2008/09:35), inleddes efter att regeringen i direktiv?® hade gett
forutsattningarna  for atgardsplaneringen till Véagverket, Banverket,
Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen och for lanen. For lanen angav
regeringen i direktiven prelimindra ekonomiska ramar for perioden
2010-2021.

| regeringens beslut om faststdllelse av nationell trafikslagsover-
gripande plan for utveckling av transportsystemet samt faststéllelse av
definitiva ekonomiska ramar for trafikslagsovergripande lansplaner for
regional  transportinfrastruktur ~ for  perioden = 2010-2021  (dnr
N2009/6374/TE och N2008/8869/TE [delvis]) faststalldes l&nens
ekonomiska ramar slutligt och den organisation som har ansvar for
planering i respektive lan uppmanades att inom tre manader faststalla
lansplanernas innehall. | denna proposition foreslar regeringen
kompletterande ekonomiska ramar for den nationella planen fran 2014
fram till 2021 och nya ekonomiska ramar fran 2022 fram till 2025 (se
avsnitt 4.1). Regeringen beddmer att varje enskilt 1ans ekonomiska ramar
bor lamnas of6randrade frdn 2014 fram till 2021 och att den samman-
tagna genomsnittliga arliga nivan for lanen for planperioden 2010-2021
forlangs fran 2022 fram till 2025.

Lanen kommer att erbjudas mdjlighet att inleda processen med att
upprétta forslag till nya trafikslagsovergripande lansplaner for regional
transportinfrastruktur samtidigt som Trafikverket inleder sin atgards-
planering pa nationell niva. De preliminara ekonomiska ramarna for
lanen for perioden 2022—-2025 och andra forutsattningar for 1anens plane-
ring avser regeringen bereda och aterkomma om under hosten 2012.
Lanen kommer att lamna forslag till nya trafikslagsdvergripande
lansplaner for regional transportinfrastruktur till Regeringskansliet senast
varen 2015. Regeringen kommer darefter bereda forslagen och fatta

1% Samverkansorganen i 13 lan. Landstingen i Skéne, Vastra Gétalands och Hallands lan
samt Gotlands kommun. Lénsstyrelserna i Stockholms, Vastmanlands, Vasternorrlands och
Norrbottens I&n.

% Uppdrag att genomféra atgardsplanering infér faststallandet av nationell trafikslags-
dvergripande plan for utveckling av transportsystemet och trafikslagsdvergripande lans-
planer for regional transportinfrastruktur (dnr N2008/8698/IR, N2008/8869/IR [delvis]).
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beslut om definitiva ekonomiska ramar for ldnen. Ldnen faststéller
darefter lansplanerna inom tre méanader.

Transportpolitikens bidrag till forbattrad tillganglighet ar centralt for
att skapa en hallbar tillvaxt i alla delar av landet. Specialisering och
sektorisering i samhallet kan i vissa fall leda till fragmentering, bristande
helhetssyn och samre resursutnyttjande och i forlangningen en sémre
tillvaxt. Det finns enligt regeringen behov av starkt samordning bade
mellan nationell, regional och lokal nivd och mellan olika sektors-
omraden inom dessa nivéer. De aktorer som har det regionala tillvéxt-
ansvaret i respektive lan har en sérskild roll som &r kopplad till den
ekonomiska och strategiska planeringen. De arbetar med att samordna
insatser fran olika sektorer och aktorer pa olika nivaer for att skapa
héllbar tillvaxt och utveckling, och tar fram samlade strategier for detta.
Dérigenom har de en god insyn i behoven hos brukarna av transport-
systemet och anvands som en resurs saval i arbetet med inriktnings- och
atgardsplanering som i arbetet med nationell plan och regionala planer.
Regeringen ska i borjan av varje planeringsomgang tydliggéra hur
arbetet ska ga till, vilka roller aktorer ska ha i processen samt hur dialog,
samverkan, ansvar och inflytande ska hanteras.

Lénen har fortsatt ett tydligt utpekat ansvar for att ta fram lansplaner.
Trafikverket och andra statliga aktorer ska utgora ett stod i deras arbete
genom dialog och samverkan. Regeringen bedomer vidare att Trafik-
verket ska samverka med aktdrer med regionalt tillvaxtansvar, tillika
ansvariga for lansplanerna, sé att deras kunskaper och erfarenheter tas till
vara i det kommande arbetet med nationell plan. Detta kommer att ske
genom att Trafikverket i direktiven for atgardsplaneringen ges i uppdrag
att fora dialog och samverka med dessa berdrda aktérer och andra
berorda statliga myndigheter om framtagandet av planen. Trafikverket
ska i borjan av processen med den nationella atgardsplaneringen, dvs.
redan i den fas da forberedelserna inleds, precisera hur denna dialog och
samverkan ska ga till.

7.1.3  Vaghallaransvar

Sveriges vagnat bestar av allmanna végar, gator och enskilda vagar. De
allménna végarna dr statliga eller kommunala. Det statliga végnéatet
omfattar knappt 10000 mil, de allménna végar och gator som
kommunerna forvaltar drygt 4 000 mil och det enskilda véagnatet med
statsbidrag drygt 7 000 mil. Dé&rutdver finns ett mycket stort antal
enskilda vagar utan statshidrag (cirka 36 000 mil), de flesta sa kallade
skogsbilvagar.

Fragan om ansvarsfordelningen nar det galler vagnatet mellan stat,
kommun och enskilda har aktualiserats bl.a. i Trafikverksutredningens
betdnkande Effektiva transporter och samhéllsbyggande — en ny struktur
for sjo, luft, vag och jarnvag (SOU 2009:3). Trafikverket bedriver i
samrad med Riksforbundet Enskilda Vagar och Sveriges Kommuner och
Landsting ett arbete nar det galler vaghallaransvaret. Bland annat har en
gemensam malbild diskuterats nar det galler ansvarsférdelningen, med
inriktningen att fa en mer andamalsenlig fordelning av vaghallaransvaret
vilket skulle kunna leda till effektivare och rationellare vaghallning.
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Successiva forandringar i samhallet sdsom befolkningsforandringar,
bosattningsmonster, foretagsetableringar och lokalisering av olika
servicefunktioner paverkar anvandningen av véagnatet. Det leder till
forandrade krav pa vagnatets utformning och funktionalitet. Det finns
darfor behov av att successivt omprdva ansvarsfordelningen mellan
berorda vaghallare. Regeringen ser positivt pa samarbetet mellan berérda
aktorer och anser att det bor fortsatta. Det kan ocksa pa sikt finnas behov
av att se dver och justera delar av regelverket.

7.2 Prognosutveckling — ett successivt,
kontinuerligt arbete med arlig uppfoljning

En prognos ar en beskrivning av ett tillstdnd vid en given tidpunkt i
framtiden eller en tillstandsutveckling under en kommande tidsperiod.
Prognoser av framtida trafik och efterfragan pa transporter behovs for att
fa en uppfattning om den framtida belastningen pa transportinfra-
strukturen, bade med och utan olika typer av atgarder. For framtida
arbete med prognoser &r det viktigt att indata i prognoserna &r dokumen-
terade och tillgdngliga for granskning och kvalitetssdkrade samt att
antaganden ska dokumenteras och motiveras. Det &r centralt att de
prognoser for trafikutveckling som ligger till grund fér kommande
atgardsplanering utgar fran nu beslutade forutsattningar, styrmedel och
planer for transportinfrastrukturen. Med anledning av de Gvervéganden
regeringen gjort i propositionen Planeringssystem for transport-
infrastruktur (prop. 2011/12:118) &r det av sérskild vikt att prognoser
uppdateras arligen och att de underbyggs med god kvalitet.

Trafikverket har ansvar for att utveckla och forvalta metoder och
modeller for samhéallsekonomiska analyser inom transportomradet och
for att ta fram och tillhandahalla aktuella trafikprognoser enligt férord-
ningen (2010:185) med instruktion till Trafikverket. Prognoser for trafik-
utvecklingen &r en viktig utgangspunkt for planering av utvecklingen av
transportsystemet. Trafikverket bor successivt utveckla detta arbete och
arligen i samband med budgetunderlaget redovisa uppdaterade
prognoser. Trafikverket bor arbeta med prognosutveckling for alla typer
av person- och godstrafik, savél landtransporter som sjo- och luft-
transporter och da beakta arbetet hos andra statliga aktorer pa detta
omréade. Prognosresultaten ligger till grund for de beslut om priorite-
ringar som gors och det ar rimligt att stdlla hoga kvalitetskrav pé
prognosen och att tillampningar eller alternativa prognoser kan relateras
till de framtagna nationella prognoserna.

Trafikverket har arbetat med utveckling av prognoser och identifierat
flera brister i nuvarande prognosprocess, exempelvis att dokumenta-
tionen &r ofullstandig eller att indata inte &r allmént tillgdngliga. Dessa
brister har inneburit att det inte gatt att sakerstalla mojlighet till
oberoende granskning. For forstdelse och jamforbarhet stélls krav pa att
alla typer av trafikprognoser ska kunna relateras till den nationella trafik-
prognosen som tas fram som underlag till den aterkommande arliga
processen som ar en del av den langsiktiga infrastrukturplaneringen.
Inom EU pagar arbete med utveckling av prognosmodeller. Detta arbete
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bor paverka den svenska prognosmodellen. Det ar darfor viktigt att Prop. 2012/13:25

Trafikverket i utvecklingen av den modell som tillampas beaktar det
arbete som sker internationellt.

Foér framtagande av prognoser for person- och godstrafik kravs
information om infrastruktur, trafik, transporter och kostnader, men
ocksd om faktorer utanfor transportomradet. Det géller framfor allt
information om hur ekonomin och samhallet i sin helhet ser ut i dag och
hur utvecklingen kan tankas bli i framtiden. Bade person- och gods-
transporter paverkas av befolkningsutvecklingen och forandringar i
lokaliseringen av bostader, arbetsplatser och servicefunktioner. Utveckl-
ingen av sysselsattning och ekonomi paverkar ocksa transporterna i hog
grad. Aven den omstéllning som kréavs for att nd tvagradersmalet inom
klimatpolitiken skulle kunna innebdra langtgdende krav liksom
kommande lagstiftning t.ex. lagstiftningskrav om utslépp av svaveldioxid
frdn och med den 1 januari 2015. Godstransporterna ar dessutom starkt
kopplade till den globala och nationella ekonomiska utvecklingen,
handelsmonster, industristruktur och logistik. Effekterna av alternativa
antaganden ska studeras genom kénslighetsanalyser. Kénslighetsanalyser
ar ett viktigt verktyg for att hantera olika dilemman, forutsattningar och
antaganden. Kénslighetsanalyser av ett prognosresultat &r att foredra
framfor flera olika prognoser. D3 ekonomisk och fysisk planering
sammanfaller i planeringssystemet ar det viktigt att ha samma prognoser
i bada processerna. Det ar viktigt att ett systematiskt och malmedvetet
erfarenhetsutbyte och utvecklingsarbete sker tillsammans med andra
lander med likartade forutsattningar inom trafikomradet i syfte att
bibehalla ett dynamiskt och kvalitativt utvecklingsarbete. Det ar dven
viktigt att etablera en arbetsform for de forbattringar som uppkommer
genom forskning, konsulter eller andra nationella/internationella
iakttagelser. Det &r ytterst viktigt for de politiska besluten att de underlag
som anvands vid beslut har tagits fram pa ett kostnadseffektivt satt samt
med s& hog kvalitet som majligt.

7.3 Planering och samverkan for utbyggnad av
elektroniska kommunikationer

Regeringen beslutade 2009 om en bredbandsstrategi for Sverige (dnr
N2009/8317/ITP). Malen i strategin ar bl.a. att Sverige ska ha bredband i
varldsklass och att 90 procent av alla hushall och féretag bor ha tillgang
till bredband om minst 100 Mbit/s &r 2020. Bredbandsstrategin utgar fran
att det i forsta hand ar marknadens uppgift att gora investeringar i denna
typ av infrastruktur. Statens roll ar framfor allt att se till att marknaden
fungerar effektivt och att marknadsaktérerna ges forutsattningar for sin
verksamhet genom lamplig reglering. Pa den svenska lands- och gles-
bygden saknas dock i vissa omraden incitament for marknaden att gora
investeringar. Det finns darfor ett fortsatt behov av riktade statliga
stodinsatser i lands- och glesbygder. Regeringen har darfor i budget-
propositionen for 2013 (prop. 2012/13:1) foreslagit att ytterligare
600 miljoner kronor satsas under perioden 2013-2014 for att finansiera
bredbandsutbyggnadsprojekt inom ramen for Landsbygdsprogrammet.
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Den totala bredbandssatsningen for perioden 2012-2014 uppgar,
inklusive redan beslutade satsningar, darmed till totalt 1,1 miljarder
kronor.

Alla aktorer pd marknaden har ett ansvar for att malen i bredbands-
strategin ska uppnas. Det betyder att det kravs insatser fran saval
enskilda och foretag som offentliga aktorer. Sarskilt viktig &r, precis som
vid utbyggnad av transportinfrastruktur, en fungerande samverkan vid
samhallsplanering, bebyggelseplanering och markanvéandning. | syfte att
frémja denna samverkan har regeringen bl.a. gett Trafikverket i uppdrag
att i sin verksamhet avseende kanalisation vid nyanldggning och
ombyggnad av végnatet samverka med de aktorer som tillhandahéller
elektronisk kommunikation. Trafikverket har enligt regeringen vissa
mojligheter att bidra till att underlatta bredbandsutbyggnad. Trafikverket
bor darfor dven kunna verka for att malen i regeringens bredbandsstrategi
for Sverige nas.

8 Fyra steg i planeringen av
transportsystemet

Regeringens beddémning: Fyrstegsprincipen &r en viktig utgangs-
punkt for den fortsatta forvaltningen och utvecklingen av transport-
systemet. Resultatet fran Kapacitetsutredningen bor vara en viktig del
av underlaget i den kommande atgérdsplaneringen.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstimmer huvudsakligen
med regeringens bedomning.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser, bl.a. Naturvardsverket,
Transportstyrelsen, Naturskyddsféreningen och Nassjo kommun, patalar
att de stoder Kapacitetsutredningens angreppssatt utifran fyrstegs-
principen och vissa stéller sig dessutom positiva till att Kapacitetsutred-
ningen i forsta hand lyfter fram fyrstegsprincipens steg 1- och steg 2-
atgarder som satt att losa kommande kapacitetsbrister. Manga remiss-
instanser, bl.a. Trafikanalys, Sveriges Akeriféretag och Region Blekinge,
framhaller pa olika sitt att Kapacitetsutredningen utgor ett ambitiost,
brett och intressant underlag som innehaller vardefulla resonemang om
nuldget och om utvecklingen under den tidsram som specificerats. Flera
remissinstanser, bl.a. Region Varmland, Helsingborgs stad och Sveriges
Kommuner och Landsting framhaller aven att Trafikverket genomfort ett
bra arbete utifran givna forutsattningar och den korta utredningstid som
statt till forfogande Flera remissinstanser bl.a. Lansstyrelsen Norrbotten,
Lansstyrelsen Vasternorrlands lan, Region Gavleborg, Region Dalarna
och Vastra Gotalands lans landsting anser dock att nyinvesteringar krévs
for att leva upp till det transportpolitiska malet om tillganglighet i hela
landet. En aterkommande synpunkt ar ett missndje med utredningens
snava fokus pa transportsystemets kapacitet. Utdver kapacitetshjande
satsningar i framfor allt storstdderna krévs enligt remissinstanserna éven
atgarder for forbattrad tillganglighet i hela landet. Darfor efterfragas ett
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bredare och framfor allt ett regionalt utvecklingsperspektiv som ser
transportsystemet i ett stérre sammanhang och tydliggor hur infrastruk-
turen och kommunikationer kan relateras till en onskvéard samhélls-
utveckling.

Skalen for regeringens bedomning: Den sa kallade fyrstegsprincipen
bor enligt regeringens mening vara en viktig utgangspunkt for plane-
ringen av forvaltningen och den fortsatta utvecklingen av transport-
systemet. Fyrstegsprincipen beskrivs 6versiktligt i avsnitt 3.1. Det forslag
till ekonomiska ramar som ldmnas i denna proposition &r resultatet av en
tilldmpning av fyrstegsprincipen och ska ses sammantaget med Over-
vaganden kring en rad olika styrmedel. Regeringen bedriver ett konti-
nuerligt arbete med att gora skatterna pa klimat- och energiomradet mer
traffsakra och andamalsenliga, vilket bl.a. resulterat i forslag i budget-
proposition for 2013 (prop. 2012/13:1 utg. omr. 20) om forandrad
beskattning av drivmedel och fordon. Utredningsarbete pdgar ocksa om
bl.a. tréngselskattesystemet och en fossiloberoende fordonsflotta.
Tidigare utredningar som regeringen tillsatt har i sina betdnkanden om
planeringssystemet for transportinfrastruktur pekat pa vikten av att
tillampa fyrstegsprincipen under hela planeringsprocessen, se bl.a.
betdnkande Effektivare planering av jarnvagar och végar (SOU
2010:57). Medfinansiering av transportinfrastruktur och Ett nytt system
for den langsiktiga planeringen av transportinfrastruktur samt riktlinjer
och processer for medfinansiering (SOU 2011:49). Regeringen har i
propositionen  Planeringssystem  for transportinfrastruktur  (prop.
2011/12:118) framhallit att det i dag inte finns nagon lamplig form for att
med tillampning av fyrstegsprincipen goéra mer forutsattningslosa
analyser av hur olika transportbehov kan tillgodoses. Regeringen
beddmde dérfor i den propositionen att den fysiska planeringen bor fore-
gds av en forberedande studie som innebar en forutsattningslos
trafikslagsovergripande analys med tillampning av fyrstegsprincipen.
Darfor angav regeringen i uppdraget till Trafikverket om att genomfora
Kapacitetsutredningen att fyrstegsprincipen skulle utgoéra den grund-
laggande utgangspunkten for alla forslag till atgarder. Trafikverket har
som en foljd av detta arbetat systematiskt i enlighet med fyrstegs-
principen.

Anledningen till att regeringen gav Trafikverket de uppdrag som
resulterade i Kapacitetstutredningen var bl.a. att en kraftig trafikokning
medfért ett hogt kapacitetsutnyttjande i transportsystemet. Det fanns
darfor behov av att kartlagga nuvarande och kommande kapacitetsbrister
och foresla atgarder som ger okad kapacitet, som bidrar till ett mer robust
och samtidigt hallbart transportsystem och som leder till en effektivare
anvéndning av transportsystemet i dess helhet. Kapacitetsutredningens
resultat bor vara ett viktigt underlag for den kommande planeringen av
atgarder i den nationella planen for aren 2014-2025. Planeringen bor
darutover utgd ifrdn att nd hogsta mojliga transportpolitiska malupp-
fyllelse till 1agsta mojliga samhéllsekonomiska kostnad.

Fysisk planering och ekonomisk planering &r tva processer som béada
behdvs for att gora verklighet av tilltankta atgarder i transportinfrastruk-
turen. Som ett led i att effektivisera den fysiska planeringsprocessen ar
det angeléget med en enkel och dppen prévningsprocess. Regeringen har
nyligen skickat ut promemorian Effektivare identifiering, beskrivning och
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bedémning av miljokonsekvenser (dnr. M2012/2031/R) pa remiss. |
promemorian presenteras ett forslag till ett nytt 6 kap. i miljobalken.
Syftet med de foreslagna forandringarna &r att effektivisera miljébalkens
bestammelser och gora miljéprovningen mer forutsagbar utan att miljo-
skyddet forsvagas.

8.1 Fyrstegsprincipen — en viktig utgangspunkt

Fyrstegsprincipen innebdr att mojliga forbattringar i transportsystemet
ska prévas stegvis och avse atgarder for att styra efterfragan (steg 1), att
underhalla och optimera befintlig infrastruktur (steg 2), att trimma och pa
sa satt forbattra infrastrukturen och dess forhallande till omgivningen
(steg 3) och for att investera i ny infrastruktur (steg 4).

Planering for utveckling av transportsystemet enligt fyrstegsprincipen
forvéantas bidra till att sékra kostnadseffektiva Iosningar som beaktar alla
trafikslag och fardmedel liksom alla typer av atgarder. En effektiv
I6sning pa ett specifikt transportbehov kan alltsa innefatta atgarder fran
flera av fyrstegsprincipens steg. Detta handlar om bade en god resurs-
hushallning och bidrag till hallbar samhéllsutveckling.

8.2 Steg 1 — att styra efterfragan

Steg 1 i fyrstegsprincipen innebar att atgarder som kan paverka
transportefterfragan och val av transportsatt Gvervags. Det omfattar
planering, styrning, reglering, paverkan och information med béring pa
saval transportsystemet, som samhéllet i Gvrigt for att minska transport-
efterfragan eller fora Gver transporter till mindre utrymmeskréavande,
sékrare eller miljovanligare fardmedel for att mojliggora 6kad uppfyllelse
av olika samhallsmal.

Méanga av de kapacitets- och effektivitetsbrister, som finns eller
forvantas uppsta i transportsystemet, kan i stallet atgardas med hjélp av
styrmedel som bidrar till en mer effektiv anvandning av infrastrukturen.
Effektivt utformade styrmedel kan ocksa anvéandas for att sakerstalla att
de som anvander infrastrukturen sjalva star for de samhallsekonomiska
kostnader (negativa effekter) som uppstar.

8.2.1 Trafikens samhallsekonomiska kostnadsansvar

Regeringens beddmning: Principen om att trafiken ska béara sina
samhallsekonomiska kostnader bor dven fortsatt vara en utgangspunkt
i transportpolitiken. Regeringens arbete som &r relaterat till trafikens
kostnadsansvar bor fortsétta.

Kapacitetsutredningens bedémning: Kapacitetsutredningen
beskriver i scenario 2050 att full internalisering av alla externa kostnader
bor efterstravas for alla transporter.

Remissinstanserna: Vissa remissinstanser, bl.a. Naringslivets
Transportrad, Transportgruppen och Svenskt Naringsliv, framhaller att
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de stéller sig bakom principen om internalisering av externa kostnader,
men ar samtidigt noga med att padpeka vikten av genomarbetade
konsekvensanalyser av sadana beslut inklusive av effekterna av en full
internalisering av externa kostnader och hur detta pdverkar transport-
naringens kostnadslage och konkurrensférmaga och naringslivets
internationella  konkurrenskraft. Aven 0Okad tydlighet inom andra
omraden efterfragas av nagra remissinstanser. Exempelvis efterlyser
Trafikanalys att det bor framga vilka kostnader som annu inte kunnat
internaliseras medan Boverket framfor 6nskeméal om en mer utvecklad
diskussion kring de olika trafikslagens internaliseringsgrad, framfor allt
gallande olika effekter. Nagra remissinstanser, t.ex. Branschféreningen
Tagoperatérerna, patalar &ven miljoaspekten i diskussionen om
internalisering och framhaller bl.a. att en helhetssyn maéste pragla en
fortsatt internalisering av trafikslagens externa kostnader da en ensidig
forandring kan leda till 6verflyttningar som far odnskade effekter pa
transportsektorns  totala miljobelastning. Trafikanalys menar att
kostnaden for koldioxid inte &r internaliserad pa en niva som behovs for
att na klimatmalen.

Skalen for regeringens bedémning: Den transportpolitiska principen
om att trafiken ska béra sina samhéllsekonomiska kostnader ska vara en
utgangspunkt nar transportpolitiska styrmedel utformas. En tillampning
av detta ar det sa kallade kostnadsansvaret som innebar att de skatter och
avgifter som tas ut for trafiken och som &r transportpolitiskt motiverade
bér motsvara trafikens samhallsekonomiska kostnader och bidra till att
de transportpolitiska mélen nas. | avsnitt 6.4 redogors for transport-
sektorns samhallsekonomiska kostnader och i vilken utstrédckning
nuvarande skatter och avgifter tacker dessa kostnader. Trafikanalys har i
uppdrag att arligen lamna en rapport for analyser av transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag
inom olika delar av den svenska och europeiska transportsektorn.

Regeringen konstaterar att det finns ett stort behov av fortsatt
kunskapsutveckling nér det galler analyser av transportsektorn ur ett
samhéllsekonomiskt perspektiv. Tillgangen pa teoretiska analysmetoder
och principer &r god, saval nar det galler ekonomiska analyser som
statistik. Daremot finns brister i fraga om underlagsmaterial i form av
ekonomiska grunddata och tillforlitliga skattningar av olika ekonomiska
varden samt vissa av de nyttoeffekter, t.ex. for bostadsforsorjningen, som
kan uppkomma till féljd av investeringar i transportinfrastruktur.

Véag- och jarnvégstransporter &r generellt sett mer utforskade &n 6vriga
trafikslag med undantag av busstrafik och I&tt lastbilstrafik déar vissa
kunskapsbrister finns. Inom dessa omraden tas det nu fram underlag for
att kunna berakna marginalkostnader for olyckor, buller och slitage pa
infrastruktur. Det finns ocksa behov av ytterligare kunskap nar det galler
trangselkostnader for alla trafikslagen, héalsoeffekter av bl.a. emissioner
och buller samt sjéfartens effekter pa vatten och vattenmiljoer. Vidare
behdvs mer kunskap om hur stora samhéllskostnaderna &r for transport-
systemets paverkan pa manniskors halsa.

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att érligen redovisa
transportsektorns samhallsekonomiska kostnader i relation till skatter och
avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och europeiska transport-
sektorn. Regeringen avser att fortsétta det arbete som ar relaterat till
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trafikens kostnadsansvar. Bland annat behdver béttre kunskapsunderlag Prop. 2012/13:25

tas fram.

8.2.2 Samordning med évrig samhallsplanering

Regeringens beddmning: Utvecklingen av ett samhallsekonomiskt
effektivt och Iangsiktigt hallbart transportsystem bor i okad utstrack-
ning samordnas med planering av markanvandning, bostadsforsorj-
ning och 6vrig samhallsplanering samt insatser inom andra omraden i

samhallet sdsom tillvaxt inom naringsliv och arbetsmarknad m.m.

Kapacitetsutredningens férslag: Overensstimmer med regeringens
beddémning.

Remissinstanserna: Manga remissinstanser stoder att Trafikverket i
Kapacitetsutredningen har arbetat med fyrstegsprincipen som utgangs-
punkt. Flera staller sig ocksa positiva till att utredningen i forsta hand
lyfter fram de forsta stegen i fyrstegsprincipen som sétt att losa
kommande kapacitetsbrister, bl.a. Transportstyrelsen, Naturvardsverket,
Region Blekinge, Naturskyddsforeningen. Svensk kollektivtrafik och
Sveriges Kommuner och Landsting stéller sig positiva till att Kapacitets-
utredningen lyfter fram behovet av transport- och infrastrukturplanering
som en integrerad del av samhallsplaneringen och betydelsen av en
bebyggelsestruktur som framjar kollektivtrafikens utveckling liksom
gang och cykling. Boverket framfor att for att samhallsplaneringen ska fa
genomslag maste den kombineras med tydliga styrmedel och menar att
det behdvs tydligare Overgripande regionala och statliga planerings-
nivaer. Transportstyrelsen delar Trafikverkets beddmning att det ar
nodvandigt att dvervaga kraftfulla styrmedel och samhallsplanerings-
atgarder i syfte att skapa en samhallsekonomiskt effektiv transport-
forsorjning. Manga av de regionala remissinstanserna anser att betydande
nyinvesteringar behdvs for att leva upp till det transportpolitiska malet
om tillgénglighet i hela landet, t.ex. Lansstyrelserna i Norrbottens och
Vasternorrlands lan, Véstra Gotalands lans landsting m.fl.

Skalen for regeringens beddmning: | propositionen Planerings-
system for transportinfrastruktur (prop. 2011/12:118) framforde rege-
ringen att en val fungerande planering inom infrastrukturomradet
behdver kunna fungera som en plattform for samverkan mellan berorda
aktorer. | sin tur mojliggdr detta en samordning med annan samhélls-
planering och insatser inom andra omraden i samhallet sdsom regionalt
tillvaxtarbete, néringslivsutveckling och bostadsférsorjning.

Genom aktiv samhéllsplanering forbattras forutsattningarna for att en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
fortsatt sékerstélls for medborgare och néringsliv i hela landet. Mark-
anvandning, bebyggelseplanering och samhéllsplanering ar omraden som
savél paverkar som paverkas av transportsystemet och dess funktion.
Planeringen inriktas inom flera regioner allt tydligare pa hallbar
utveckling dér energieffektivitet, attraktiv urban miljo, tata stdder med
mindre transportoehov samt med mdjligheter att ga, cykla samt en
effektiv kollektivtrafikforsdrjning betonas.
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Genom en planeringsprocess dar man béttre samordnar planeringen av
infrastruktur med regional utvecklingsplanering, regionalt tillvaxtarbete,
naringslivsutveckling och kommunernas planering, ékar mojligheten till
en effektiv och hallbar utveckling av transportsystemet.

Tillganglighet till olika verksamheter och samhéllsfunktioner blir
ocksa allt viktigare i takt med okad specialisering i samhéllet och fortsatt
urbanisering. Okad tathet i staderna minskar i vissa fall behovet av
transportinfrastruktur samtidigt som det mojliggor Okat resande med
kollektivtrafik och att cykla eller ga. Flera olika aktorer, saval offentliga
som privata pa lokal, regional och nationell niva, &r berorda och det
behdvs en val fungerande samordning for att ge forutséattningar for en
samhéllsutveckling som kan bidra till att viktiga samhallsmal nas och till
transportsystemets utveckling. Ett exempel &r att nya exploateringar bor
planeras for att ge god tillganglighet for resor med cykel och till fots, fér
att skapa forutsattningar for en effektiv kollektivtrafik och for att mojlig-
gora en effektiv citylogistik (godstrafik). Det finns dven stor potential att
forbattra Kkollektivtrafik och cykelpendling i mindre och medelstora
stdder samt i den tatortsnéra landsbygden.

Regeringens mal ar att fora Sverige mot full sysselsattning genom
minskat utanforskap och politiken ska darfor fortsétta att skapa béttre
forutsattningar for tillvaxt, sysselsdttning och vélfard i alla delar av
landet och ta ansvar for Iangsiktiga mal for miljo, klimat, halsa och livs-
kvalitet. Genom en planeringsprocess dar man béttre samordnar plane-
ringen av infrastruktur med regional utvecklingsplanering, regionalt
tillvaxtarbete, naringslivsutveckling och kommunernas planering okar
transportsystemets bidrag till detta dvergripande mal liksom till visionen
om att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser ar 2050.

Ansvaret for markanvandningsplanering ligger pa enskilda kommuner,
medan nyttan av infrastrukturinvesteringar kan komma flera kommuner
eller lan till del. For att fa ut hela nyttan av en statlig investering ar det
rimligt att staten staller krav pa motprestationer i form av utbyggnad av
bostéder och lokal service. Dérigenom styrs utbyggnaden i tillvaxt-
omraden till de platser dar infrastrukturen forstarks. Detta kan vara ett
satt att mojliggora for fler att fa tillgang till bostader med goda transport-
forbindelser. | vissa tatbefolkade omraden kan kapacitetshojande investe-
ringar t.ex. i sparburen transportinfrastruktur da bli aktuella. Samarbetet
mellan ansvariga aktorer pa lokal, lans- och nationell niva bor hela tiden
utvecklas, saval inom som mellan dessa nivaer. Har har ocksa Trafik-
verket ett ansvar for att underlatta utbyggnad av annan infrastruktur, t.ex.
it-infrastruktur i anslutning till vagar och jarnvéagar. Detta kan i forlang-
ningen minska belastningen pa transportsystemen genom att det skapas
forutséttningar for distansarbete och resfria méten per telefon eller video.
Trafikverket ska i sin verksamhet avseende kanalisation vid nyanlégg-
ning och ombyggnad av végnatet samverka med aktorer som tillhanda-
héller elektroniska kommunikationer. Trafikverket ska i sin verksamhet
aven verka for att befintlig kanalisation for it-infrastruktur i anslutning
till vagnatet gors tillganglig for dessa aktorer pd marknadsméassiga och
konkurrensneutrala villkor. Detta ska géras med hénsyn till den egna
verksamhetens behov och krav pa sakerhet m.m.

I den kommande atgardsplaneringen for utvecklingen av transport-
infrastrukturen bor Trafikverket, l&nsplaneupprattare och regionalt
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tillvaxtansvariga, gemensamt komma med forslag pd atgarder for Prop. 2012/13:25

forbattrad samordning mellan ber6rda aktérer inom omradena tillvaxt
och samhéllsplanering.

8.2.3 Styrmedel for att optimera anvandningen av
transportsystemet

Regeringens beddmning: Ratt utformade styrmedel bidrar till en
optimal anvéndning av transportsystemet i sin helhet och ger goda
forutsattningar for okad transportpolitisk maluppfyllelse. Vid anvand-
ning av styrmedel bor dven néringslivets konkurrenskraft beaktas.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstammer i stort med rege-
ringens bedémning.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser, bl.a. Transportstyrelsen,
Vastsvenska handelskammaren och Sveriges Kommuner och Landsting,
valkomnar Kapacitetsutredningens ansats att det &r nddvéandigt att
anvanda kraftfulla styrmedel, samhéllsplaneringsatgarder och paverkans-
atgarder i syfte att skapa en samhallsekonomiskt effektiv transport-
forsorjning. Naturvardsverket bedémer att styrmedel dr avgorande for att
klara miljo- och klimatmalen samt att frigan om hur det kan sékerstallas
att steg 1-atgarder far en framtradande roll i den framtida transport-
planeringen bor ses dver. Trafikanalys onskar ett utvecklat resonemang
om hur styrmedel mer konkret kan avhjalpa kapacitetsproblemen i
transportsystemet. Nagra regioner, bl.a. Regionférbundet i Jamtlands lan
och Region Dalarna, efterlyser en dkad tydlighet rérande effekterna aven
utdkad anvandning av ekonomiska styrmedel.

Skalen for regeringens bedémning: | propositionen Mal for
framtidens resor och transporter (prop. 2008/09:93) angav regeringen att
olika typer av transportpolitiska styrmedel — som skatter, avgifter och
regleringar — ar verktyg for att paverka efterfragan av transporter, val av
transportmedel och i forlangningen behovet av ny infrastruktur.
Styrmedel ar nodvandiga for att de transportpolitiska malen ska kunna
uppfyllas, De transportpolitiska styrmedlen ska skapa goda forutsatt-
ningar for effektiva transportlosningar och strdvan mot konkurrens-
neutrala spelregler mellan trafikslagen bor vara en central utgangspunkt.

Styrmedel kan vara sdval ekonomiska och administrativa som
informativa. Ekonomiska styrmedel kan vara avgifter, skatter, handel
med utslappsrétter, subventioner och rabatter. Administrativa styrmedel
kan vara restriktioner av olika slag, t.ex. lagar och tillstand, eller
principer for kapacitetstilldelning. Exempel péa informativa styrmedel ar
ITS-l6sningar for att styra trafiken och "mobility management” for att
framja héllbara transporter.

Ekonomiska styrmedel

Ekonomiska styrmedel har i enlighet med den transportpolitiska
principen om att trafiken ska bara sina samhéllsekonomiska kostnader en
central roll att optimera anvéndningen av transportsystemet. Generellt
verkande styrmedel som satter pris pa utslappen utgor grunden for detta.
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Det géller framst koldioxidskatten. Sadana styrmedel kan kompletteras
med mer riktade styrmedel. Ett satt att minska trafikens klimatpaverkan
ar att paverka fordonsflottans sammansattning genom en ¢kad differen-
tiering i fordonsbeskattningen for att premiera nyforséljning av fordon
med lag klimatpaverkan. Hur skatter och avgifter utformas och hur de
paverkar trafiken har ocksa betydelse utifran ett kapacitetsperspektiv. Ett
exempel pa ekonomiskt styrmedel som avser att balansera efterfragan
mot tillgdnglig kapacitet &r trangselskatten som under vissa tider tas ut
inom vagtrafiken i ett avgransat omrade i Stockholm.

Huvudsyftet med trangselskatt &r att oka framkomligheten for vag-
trafiken. Det kan handla om att generellt minska trafiken, men &ven om
att fa till stdnd en lagre trafikbelastning pa infrastruktur med nedsatt
kapacitet. Utformningen av trangselskatten kan successivt anpassas efter
forandrade trafikmonster. Eftersom trangselskatt bidrar till minskade
trafikvolymer kan skatteuttaget ocksd medfora lagre bullernivaer.
Trafikminskningen medfor &ven en minskning av olika luftféroreningar,
exempelvis partiklar, kolvaten och kvavedioxider samt av koldioxid.
Trangselskatt tas i dag ut i de centrala delarna av Stockholm. Fran och
med den 1 januari 2013 ska trangselskatt tas ut &ven i de centrala delarna
av Goteborg.

Ett annat ekonomiskt styrmedel som har paverkan pa manniskors val
av fardmedel &r att subventionera kollektivtrafik genom att en offentlig
aktor lamnar bidrag for att tacka driftsunderskott. Sddana bidrag kan vara
aktuella for att kunna erbjuda kollektivtrafik med béttre turtithet och
anvandbarhet. Kommuner och landsting, som ansvarar fér lokal och
regional kollektivtrafik, lamnar denna typ av subventioner som 2010
uppgick till cirka 15 miljarder kronor. Ytterligare ett exempel pa
ekonomiska styrmedel &r bidrag till kommuner for utbyggnad av cykel-
vagnat.

Ett effektivt utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen ar mycket ange-
laget. Dér ar darfor av vikt att den planering av kapacitetsutnyttjandet
som Trafikverket arligen genomfor sker sa effektivt som mojligt. Jarn-
vagslagens (2004:519) bestdmmelser om uttag av banavgifter ger Trafik-
verket utrymme att utforma avgifter som ger incitament inte bara for
effektivt kapacitetsutnyttjande, utan aven atgarder som minskar slitaget
fran jarnvéagsfordon och driftstorningar.

Regeringen gav den 20 januari 2011 Trafikverket i uppdrag att
utveckla banavgifterna till mer effektiva styrmedel i kapacitets-
planeringen (dnr N2011/153/TE). Uppdraget utvidgades den 1 december
2011 till att omfatta en tydligare redovisning av kunskapslage, metoder
och behov av utvecklingsarbete vad galler kostnadsunderlagen som
ligger till grund for banavgifterna samt en analys av potentialen for att
genom kvalitetsavgifter minska stérningarna i jarnvéagssystemet (dnr
N2011/6900/TE). Uppdraget ska slutredovisas i maj 2014.

De successivt hojda avgiftsnivaer som Trafikverket planerar innebar
Okade mojligheter att differentiera avgifterna med effektivt styrande
verkan pa jarnvagsforetagens efterfragan av framkomlighet pa jarnvags-
natet. Med hogre avgiftsniva kan den avbokningsavgift Trafikverket vill
infora ocksa fa en reell effekt i meningen att jarnvagsforetag avhaller sig
fran att boka taglagen som de inte avser att anvanda.
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Sjofartens infrastruktur tillhandahalls av saval staten som av privata Prop. 2012/13:25

och kommunala bolag och avgifterna har i férsta hand konstruerats for att
uppfylla finansieringskrav. Det rader sallan trangsel i svenska farleder
vilket medfor att trangselavgift sannolikt &r mindre relevant for sjofarten.
Sjofartens miljopaverkan kommer dessutom att minska patagligt nar
EU:s nyligen antagna andring av svaveldirektivet (se aven avsnitt 6.4)
trader i kraft.

Trangsel prissétts inte inom luftfarten utan principen for tilldelning av
s4 kallade slots &r baserad p& “grandfather’s rights”?!. Luftfarten &r
integrerad i handeln med utslappsratter vilket pa sikt hanterar luftfartens
marginalkostnader for emissioner. Ovriga avgifter inom luftfarten &r i
hog grad differentierade, t.ex. startavgifter, avgifter for buller och
avgaser och passageraravgifter.

Administrativa styrmedel

For att ta till vara utvecklingspotentialen for fordon och farkoster kan
det, forutom stoéd till teknisk utveckling, dven behdvas forandringar i
regelverk. Andra mojliga administrativa styrmedel kan vara policy for
bilparkering, offentlig upphandling av infrastrukturtjanster och
kollektivtrafik samt omkérningsférbud under vissa tider.

Informativa styrmedel

For vagtrafik kan informativa styrmedel ge god kapacitetsstyrande effekt
som ITS-atgarder, t.ex. variabla hastigheter, reversibla korfalt och tids-
begréansade omkdrningsforbud samt s.k. mobility management. Mobility
management ar ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka
anvandningen av bilen genom att fordndra resendrers attityder och
beteenden. Malet &r att minska trangsel, ensaméakande i bil och negativa
miljoeffekter. Mobility management avser sa kallade mjuka atgarder som
paverkar resan innan den har borjat, t.ex. information och atgarder for
okad cykling och kollektivtrafikresande, eller personlig radgivning om
anvéndning av bilen. Andra exempel &r arbetsgivares subvention av de
anstalldas kostnader for kollektivtrafikresor, bilpooler eller atgarder for
saker gangvag till skolan for barn. Mobility management kan ocksa
handla om anstalldas forutséattningar for distansarbete och utokad flexram
for att pa sa satt sprida resande Gver tid och minska topparna i trafiken. |
manga delar av vagnatet kan prioritet for bussar, annan kollektivtrafik
och cyklar ge stor effekt for framkomligheten i trafiken.

Busstrafik uppfattas ofta ha en lagre attraktivitet an sparfordon och
storre uppmarksamhet pa designfragor kan darfor ha en potential for att
Oka attraktiviteten. Bus Rapid Transport (BRT) ar ett exempel pa hur
attraktiviteten kan okas genom sdarskilda anpassningar av fordon och
infrastruktur vilket bor kunna medféra att fler valjer denna form av
kollektivtrafik.

2 »Grandfather’s rights” innebar att om ett flygtrafikféretag anvént mer &n 80 procent av
sin tilldelade slot ett &r har det foretrade till samma slot nésta ar. Flygtrafikforetaget betalar
inte for sloten.
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Overvaganden om styrmedel i planeringen

Regeringen anser att det finns goda mdjligheter att med styrmedel av
olika slag bidra till effektivare anvéndning av transportsystemet vilket
kan ge okad och kostnadseffektiv uppfyllelse av transportpolitiska mal.
Mer riktade styrmedel bor dvervagas i dtgardsplaneringen da de kan vara
relevanta som hela eller delar i 1osningar. Nar sddana styrmedel 6vervags
bor nédringslivets konkurrenskraft beaktas.

8.3 Steg 2 — att underhalla och optimera
anvandningen av befintlig infrastruktur

Steg 2 i fyrstegsprincipen innebar atgarder som ger effektivare
utnyttjande av befintlig infrastruktur. Det omfattar insatser inom
styrning, reglering, paverkan och information riktade till transport-
systemets olika komponenter for att anvénda befintlig infrastruktur
effektivare, sdkrare och miljovanligare.

8.3.1 Drift, underhall och reinvestering

Regeringens beddémning: En grundldggande forutsdttning for ett
tillforlitligt och hallbart transportsystem &r att tillrackliga resurser
avsatts for drift och underhall av samt reinvesteringar i statliga vagar
och jarnvéagar.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstimmer med regeringens
bedémning.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser, bl.a. Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI), Mellansvenska handelskammaren och
Swedtrain, ar positiva till Kapacitetsutredningens ambitioner nér det
géller att belysa drift, underhall och reinvesteringar och de framhaller att
det ar viktigt att pa det sattet forsoka uppna ett battre utnyttjande av
kapaciteten i befintligt system. Flera instanser delar ocksa Trafikverkets
uppfattning om att det finns behov av Gkade satsningar pa drift och
underhall. Vissa tveksamheter finns ocksd om de foreslagna finansiella
ramarna verkligen kommer att vara tillrackliga (Region Varmland, SJ AB
m.fl.). Regionférbundet Jamtlands lan betonar att medelsférdelning for
drift och underhall inte bara bor se till trafikvolymer utan ocksé véga in
den roll en vag eller jarnvag spelar i den region som berérs. Nagra
remissinstanser, bl.a. VTI, framhaller att den samhallsekonomiska nyttan
inte presenteras pa ett uttdmmande vis och anser att det darmed &ar svart
att bedéma om atgarderna ar samhallsekonomiskt motiverade. Narings-
livets transportrdd och Transportgruppen understryker —sarskilt
betydelsen av ett systematiskt forebyggande underhall.

Skalen for regeringens bedomning: Drift och underhall av befintlig
transportinfrastruktur ges hog prioritet eftersom nyttan av redan gjorda
investeringar annars riskerar att ga till spillo. Framtida transporter
kommer till évervagande del att nyttja den redan befintliga infrastruk-
turen. Forvaltning av infrastruktur ska utgd fran en helhetssyn pa
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infrastrukturen med dess trafik i forhallande till omgivningen och
inbegriper att hansyn tas till de forutsattningar och behov som finns i
omgivningen. Regeringen anser att drift, underhall och reinvesteringar
bor genomforas pa sadant satt att andelen oplanerade storningar pa grund
av akuta avhjalpande insatser minskar.

Drift och underhall innehaller flera olika aktiviteter. Med drift avses
aktiviteter for att planera och styra trafiken, till exempel trafikledning,
trafikplanering och trafikinformation. Underhall indelas i féljande
kategorier:

e avhjdlpande underhall som genomfors efter det att fel upptackts
och med avsikt att fa enheten i ett sddant tillstdnd att den kan
utfora kréavd funktion, exempelvis felavhjélpning, snéréjning och
skador,

o forebyggande underhall som genomfars med forutbestamda inter-
vall eller enligt férutbestdmda kriterier och i avsikt att minska
sannolikheten for fel eller degradering av funktion, till exempel
besiktning, tillstandshaserat underhall, sparslipning, skdétsel av
vagkanter och banvallar, samt atgarder for att férebygga skred och
ras, och

o indirekt underhall vilket avser kostnader som inte motsvaras av en
atgard direkt relaterad till anlaggningen, exempelvis tillstands-
bedémning och behovsanalys, projektering och upphandling av
underhall.

Med stérre forebyggande atgarder — reinvestering — avses utbyte eller
upprustning av en enhet for att nd ursprungligt tillstand, till exempel byte
av broar och sparbyten.

For att astadkomma tillforlitliga transporter och upprétthalla en grund-
laggande tillganglighet i hela landet kravs vélplanerade underhalls- och
reinvesteringsinsatser samt god beredskap for att hantera storningar pa
grund av ofdrutsedda héndelser. For att kunna anvénda tillgénglig
kapacitet pa basta satt ar driften en viktig forutsattning. Driftatgarder som
syftar till att minska negativa effekter av storningar &r framfor allt
optimerad trafikplanering, trafikledning och trafikinformation. For
vagtrafiken kan det handla om aktiva trafikledningsaktiviteter for att
minska antalet starter och stopp i trafikflédet, snabb omledning av
vagtrafik och flytt av stillastdende fordon vid en olycka. For jarnvags-
trafiken ar korrigering av avvikelser i tagplanen, stérningsplaner for att
minska effekten av en stérning och successiv tilldelning av taglagen
sarskilt viktiga atgarder. Trafikinformation &r en central funktion for att
saval forebygga som minimera konsekvenserna av en storning. Med mer
tillforlitliga prognoser for trafiken kan resendrer och godstransportkgpare
gora rationella val for sin resa eller transport.

Forutom sarskilda miljoatgarder kan okad miljohansyn i samband med
drift, underhall och reinvesteringar bidra till forbattrade miljofor-
héllanden i infrastrukturen. Regeringen avser att prioritera dessa och
andra nara relaterade atgarder som ger battre maluppfyllelse.

For samtliga trafikslag géller att anlaggningarna maste vara utformade
for att hantera skred- och rasrisker. Som regeringen bedémde i proposi-
tionen Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar
tillvaxt (prop. 2008/09:35) ska atgarder for att forebygga sadana
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handelser rymmas inom ramen for drift och underhall. Sveriges
geotekniska institut har pa regeringens uppdrag Kkarterat riskerna for
skred langs hela Gota dlv med anledning av ett férandrat klimat med
Okade floden i &lven. Rapporten Skredrisker i Gota alvdalen i ett
forandrat klimat overlamnades den 30 mars 2012 och innehaller
berdkningar av konsekvenserna for transportinfrastrukturen. Rapporten
ger ett gott underlag for den fortsatta underhallsplaneringen.

De enskilda vagarna &r en viktig forutsattning for de areella néringarna,
den ravarubaserade industrin, turism, annat naringsliv, boende och en
hallbar utveckling pa landsbygden.

Riksdagen har i juni 2012, med anledning av trafikutskottets
betdnkande 2011/12:TU5, tillkdnnagett for regeringen att regeringen
snarast bor aterkomma till riksdagen med forslag pa hur underhallet av
jarnvagsinfrastrukturen ska organiseras. Regeringen har behandlat denna
fraga i skrivelsen Utférande av drift och underhdll av jarnvag (skr.
2012/13:19).

8.3.2 Styrning och uppféljning av drift och underhall

Regeringens bedémning: For att mojliggora en effektiv styrning av
drift och underhall ar det viktigt att det tydligt gar att beskriva hur
olika drifts- och underhallsinsatser leder till effekter pa transport-
systemet, hur prioriteringar av insatser kan ske samt hur en forbéttrad
och utvecklad aterrapportering kan sakerstallas med utvecklade
samhallsekonomiska bedémningar. Trafikverkets utvecklingsarbete
inom omradet gér i ratt riktning och behover fortsétta i hog takt.

Skalen for regeringens beddémning: Regeringen gav den 9 februari
2012 Trafikverket i uppdrag att utveckla och inféra ett ramverk for
styrning av drift och underhall av vag och jarnvag. Syftet med styrram-
verket har varit att skapa forutséattningar for regeringen och Trafikverket
att bedriva en effektivare resursstyrning av drift och underhall for vag
och jarnvag samt att effektivisera och fortydliga regeringens malstyrning
av Trafikverkets drift- och underhallsverksamhet for att sakerstélla att
ocksa drift- och underhallsatgarder leder till hogsta mojliga malupp-
fyllnad av de transportpolitiska mélen. Styrramverket ska skapa forut-
sattningar for mer underbyggda antaganden om atgarders effekter och
ligga till grund for mer traffsikra langsiktiga antaganden. Senast den
31 december 2012 ska Trafikverket slutredovisa uppdraget och redovisa
en plan for genomforandet av det utvecklingsarbete som kvarstér. Trafik-
verket ska fr.o.m. verksamhetsaret 2013 rapportera enligt den struktur
som ramverket utgor.

Den 1 juni 2012 delredovisade Trafikverket uppdraget. Av redovis-
ningen framgar att en grundldaggande malsattning for uppdraget &ar att
sékerstalla att redovisningen utvecklas for att battre beskriva hur satsade
medel anvands och vilken effekt medlen far for vag- och jarnvégs-
systemet och dess anvandare. En viktig del i utvecklingen &r de s.k.
leveranskvaliteterna som beskriver Trafikverkets forméaga att leverera ett
tillgangligt och sékert transportsystem som tar hé&nsyn till miljé och
hélsa. Leveranskvaliteterna ska beskriva transportinfrastrukturens status
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och utveckling dver tid, vilka insatser som &r nédvéndiga samt vilka
effekter insatserna leder till. VVal av metoder, material, tidpunkter m.m.
for drift- och underhallsinsatser kan paverka infrastrukturen pa olika satt.
Effektsambanden mellan dessa val och de transportpolitiska funktions-
och hansynsmalen bor visas och resultatet ligga till grund for kommande
beslut. I delredovisningen presenterar Trafikverket forslag pa definitioner
av leveranskvaliteterna. Till respektive leveranskvalitet knyts en eller
flera indikatorer som aterspeglar vad som avses. De sex leverans-
kvaliteter som Trafikverket foreslar ar:

e Punktlighet — Transportsystemets formaga att uppfylla eller
leverera, planerade res- och transporttider samt foérméagan att
snabbt tillhandahalla ratt information vid storningar.

e Kapacitet — Transportsystemets formaga att hantera efterfragad
volym av resor och transporter.

e Robusthet — Transportsystemets formaga att std emot och hantera
storningar.

e Anvandbarhet — Transportsystemets férmaga att hantera kund-
gruppernas behov av transportmojligheter.

e Sakerhet — Transportsystemets formaga att minimera antalet
omkomna och allvarligt skadade.

e Miljo och halsa — Transportsystemets formaga att minimera
negativ paverkan pa klimat, landskap och halsa samt férmagan att
frdmja den positiva utvecklingen av dessa.

Regeringen delar Trafikverkets beddmning av leveranskvaliteternas
utformning och anser att de bor vara végledande i den fortsatta utveck-
lingen med att forbattra styrningen och uppféljningen av drift och under-
hall av vag och jarnvag. Regeringen anser vidare att en grundlaggande
forutséattning for att Trafikverket ska kunna satta samman de analyser
som efterfragas ar tillgangen pa strukturerad data av hog kvalitet och hdg
tillforlitlighet. Underlagen som tagits fram fér bedomningarna om ¢kade
medel har utvecklats positivt under denna planeringsomgéng men det ar
av stor vikt att Trafikverket fortsatter utveckla detta omrade for att
antagandena ska bli ytterligare underbyggda och for att effektsambanden
tydligare ska kunna redovisas fran tillstand till insats till slutlig effekt.
Vidare &r det viktigt hur de kopplar till de transportpolitiska funktions-
och hansynsmalen och att man kan félja upp hur transportsystemet
utvecklas i olika delar av landet.

Vidare anser regeringen att de langsiktiga antagandena for att faststalla
anslagsnivaer for drift och underhall av vag och jarnvag bor fortsatta att
utvecklas och da utifran styrramverket. Trafikverkets tidsplan for
inforandet av styrramverket pekar pa att det kan bli aktuellt med en
utvecklad bedémning enligt foreslagen struktur for verksamhetsaret
2013, for utvecklade samhallsekonomiska bedémningar méjligen nagot
langre fram. Med ett utvecklat styrramverk pa plats som innebéar att
planeringsunderlagen utvecklats och bygger pa mer underbyggda
antaganden och samhallsekonomiska bedémningar, kommer det finnas
anledning att omprova anslagsnivaerna for drift och underhall utifran mer
langsiktiga antaganden. Dessa kan da ha en betydligt storre sékerhet och
vara mer underbyggda.
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Sammantaget anser regeringen att det ar av stor vikt att arbetet med att
utveckla styrramverket for drift och underhall fortsatter i hog takt, att det
genomfdérs successivt och att utvecklingen av de samhallsekonomiska
bedémningarna prioriteras. Med styrramverket pa plats skapas forutsatt-
ningar for att regeringen ska ha val underbyggda underlag att tillga infor
beslut om planering och finansiering av infrastruktur i alla delar av
landet.

8.3.3  Andra steg 2-atgarder

Regeringens bedomning: Utdver en 6kad satsning pa drift, underhall
och reinvesteringar bor dven ovriga steg 2-atgarder alltid Gvervéagas
och vid behov anvéndas i utvecklingen av transportinfrastrukturen.

Kapacitetsutredningens forslag: Overensstimmer med regeringens
bedémning.

Remissinstanserna: ~ Hos  remissinstanserna  finns  varierande
synpunkter pa olika steg 2-atgarder. Vissa instanser, bl.a. Goteborgs-
regionens kommunalférbund, &r positiva till ”Mobility management” och
anser att det borde ges stdrre utrymme i och provas i planeringen. Flera
remissinstanser bl.a. Svensk handel, Sveriges Kommuner och Landsting
samt Naringslivets Transportrdd och Transportgruppen instammer i att
det &r angeléget att effektivisera citylogistiken och att hitta varaktiga
I6sningar for storstadernas varudistribution. Manga remissinstanser, bl.a.
Region Blekinge, Skanes lans landsting och Ostgotatrafiken, har
synpunkter nar det galler utjamnade medelhastigheter och &r kritiska till
sadana atgarder, framst eftersom okade restider riskerar att motverka
Okad regionforstoring. Resonemang runt att separera trafik bejakas av
flera remissinstanser. Branschforeningen Tagoperatérerna menar att
hastighetsseparering av jarnvégstrafik bor fortsdtta och flera remiss-
instanser menar att snabbare trafik bor separeras fran langsammare trafik.
Bussbranschens riksforbund lyfter sarskilt fram forslagen att prioritera
busstrafik i tatorterna genom korfélt for fordon i linjetrafik m.fl., signal-
prioritering m.m. Flera remissinstanser, bl.a. Volvo AB, ser positivt pa att
kombinera gods- och kollektivtrafik i prioriterade korfalt. Reversibla
korfalt kommenteras exempelvis av Region Halland som stodjer sadana
atgarder men menar att det ar viktigt att busstrafikens tillganglighet
prioriteras vid utformningen. Mdjligheten att anvanda variabla hastig-
heter bejakas av bl.a. Lansstyrelsen och Landstinget i Uppsala lan. Nar
det géller utveckling av fordon kommenterar nagra remissinstanser att
beskrivningen i huvudsak avser vagfordon och att utvecklingen av jarn-
végsfordon inte behandlats tillrackligt. Mojligheterna med busstrafiken
och effektiva busslosningar bejakas av flera remissinstanser liksom
mojligheterna att anvénda langre och tyngre fordon.

Skalen for regeringens bedémning: Utdver drift, underhall och
reinvestering finns ocksa en rad andra steg 2-atgarder som kan bidra till
en mer effektiv anvandning av transportinfrastrukturen.

Det finns mycket att vinna pa en effektiv citylogistik. Dagens stads-
karnor &r ofta bristfalligt anpassade till rationell varudistribution och
fyllnadsgraderna &r ofta laga i distributionsfordonen. Lokaliseringen av
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terminaler och depaer ar avgoérande for en effektiv citylogistik och en Prop. 2012/13:25

samre lokalisering kan generera onddiga transporter. Transporterna kan
ocksa effektiviseras genom att styras i tid och genom att avsatta viss
kapacitet specifikt for varudistributionen. Exempelvis skulle en mojlighet
kunna vara att lata distributionsbilar anvanda kollektivtrafikkorfalt under
tider nér det inte &r rusningstrafik.

Blandad trafik pa jarnvag innebar en begransning av kapaciteten och
med utjdmnade hastigheter kan kapaciteten utnyttjas mer effektivt. Det
kan ocksa finnas en outnyttjad kapacitet i vissa regionaltag samtidigt som
pendeltdgen gar fulla. Samordnad trafik och utjimnade hastigheter kan
ge fler dubbelturer per timme om pendeltdgen turas om att stanna vid de
mindre stationerna samtidigt som regiontagen stannar vid fler stationer.

Det finns sannolikt en potential att oka effektiviteten i jarnvags-
systemet genom en tydligare separering mellan tag i olika hastigheter. Ett
exempel ar att separera pendeltagstrafiken fran Ovrig jarnvagstrafik i
storstadsomradena eller separering av godstrafik fran persontrafik.
Erfarenheten fran andra lander visar att en tydlig separering troligen leder
till hégre punktlighet och stérre mojligheter till tatare trafik.

Ett annat exempel pa separering av trafik kan vara att lata bussar och
taxi ha egna korfalt pa vagar med kapacitetsbrist och aterkommande
kobildning. Separata korfalt for godstrafik kan vara ett sétt att effektivt
hantera godsfléden i ndrheten av och inom storstdderna. Reversibla
korfalt kan ocksad ge goda effekter dar pendlingen huvudsakligen &r
enkelriktad.

| vissa végtrafikmiljéer kan det vara aktuellt att méjliggora variabla
hastighetsgranser vilket enligt genomférda forsok generellt ger battre
anpassning av hastigheten till trafiksituationen, minskad olycksrisk,
lugnare tempo och nagot forbattrad framkomlighet.

Kapacitetsanvandningen paverkas ocksa av hur fordon, flygplan och
fartyg kommer att utformas och anvéndas. Inférande av fordon med
hogre kapacitet (I&ngre och tyngre fordon med ¢kad volym) skulle kunna
innebéra en mer rationell anvandning av befintlig infrastruktur. Det finns
goda erfarenheter nér det galler lastbilar inom till exempel skogsnéringen
i projekten ETT (En trave till) och ST (Storre travar). Projekten visar
positiva resultat i form av minskad energianvandning, bibehallen trafik-
sékerhet och o6kad produktivitet. For jarnvag kan langre och bredare
godstag med tyngre last ge okad kapacitet.

Det finns ocksa potential for okad kapacitet genom modernare jarn-
vagsfordon for persontransporter. Minskad tagvikt, tag med 6kad volym
och langd samt utvecklad inredningsdesign kan ge fler passagerare vilket
sarskilt i hogtrafikerade strak far betydelse for kapaciteten.

I framtiden kommer troligtvis variationen och méngden av mindre
fordon att 6ka i storstdderna i takt med 6kad trangsel. Det kan vara i form
av cyklar, elcyklar, mopeder, elmopeder och motorcyklar. Denna
utveckling kan i sin tur ge nya sakerhetsutmaningar och &ndrade krav pa
infrastruktur, drift och underhall. For att tillgodose den utvecklingen bor
den métas med lampliga atgérder.

Det genomsnittliga antalet personer per personbil har i genomsnitt
minskat mellan 1997 och 2010 vilket har inneburit ett okat tryck pa
kapaciteten. Att stimulera 6kad beldggningsgrad genom till exempel
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prioritet for fordon med fler passagerare skulle kunna ge effektivare
kapacitetsanvandning.

Fartyg opererar pa en marknad med global konkurrens och det &r
generellt sett god tillgdng pa fartyg. Utbudet av fartyg kan dock vara
begransat i det fall speciella krav stélls pa fartygen. Det finns en potential
att oka fyllnadsgraden generellt och att i storre utstrackning hitta retur-
laster.

Inom luftfarten har det skett en Idngsam utveckling mot storre flygplan.
Navigationssystemen for flyget utvecklas for att dstadkomma effektivare
anvéndning av transportsystemet.

Langre bussar och tvavaningsbussar kan oka kapaciteten i vaginfra-
strukturen. Bus Rapid Transit, BRT, innebdr i sin mest utvecklade form
att fordon med hdg kapacitet (t.ex. langa dubbelledade bussar) kors med
full prioritet i egna korfalt och har stationer i stallet for hallplatser.
Dessutom ges realtidsinformation och trafikeringen &r tat och snabb.

Sammantaget beddmer regeringen att det finns en avsevard potential i
dvriga steg 2-atgarder och sadana lIGsningar bor aktivt Overvéagas i
kommande atgardsplanering och utveckling av transportsystemet.

8.4 Steg 3 — att genomfora atgarder i befintligt
system

Steg 3 i fyrstegsprincipen innebar begransade ombyggnadsatgarder. Det
omfattar forbattringsatgarder och ombyggnader i befintlig infrastruktur,
till exempel miljo-, trafiksakerhets- eller barighetsatgarder.

Den Gvergripande inriktningen for regeringens satsningar pa steg 3-
atgarder for den kommande planeringsperioden 2014-2025 redovisas i
avsnitt 4.3.

8.4.1  Atgarder for okad och séker cykeltrafik

Regeringens bedémning: Atgérder for 6kad och saker cykeltrafik har
potential att bidra till utvecklingen av ett effektivt och langsiktigt
hallbart transportsystem.

Kapacitetsutredningen: Overensstimmer med regeringens bedém-
ning.

Remissinstanserna: Nagra remissinstanser, bl.a. Boverket och
Cykelframjandet, kommenterar cykeltrafiken i sina yttranden. Boverket
menar att cykelpotentialen bor ses i ett bredare perspektiv &n kapaciteten
i storstdderna och att cykling bér ges en storre tyngd, medan Cykel-
framjandet efterlyser mer djupgaende samhallsekonomiska berakningar
som visar pa vilka transporter som ska premieras och vilka som ska
begransas. Vidare anser Cykelfrdmjandet att cykeltrafikens behov av
drift och underhall behover utvecklas ytterligare. Exempelvis patalas
vikten av att cykelvagarna maste hallas fria vintertid, vilket staller tydliga
krav pa hela drift- och underhallsplaneringen.

Prop. 2012/13:25

105



Skalen till regeringens bedémning: Regeringen konstaterade i propo-
sitionen Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar
tillvaxt (prop. 2008/09:35) att andelen gang- och cykeltrafik av de korta
resorna bor Oka och att kombinerade resor med géang/cykling och
kollektivtrafik bor underlattas samt att cykelturismen i Swverige bor
utvecklas. Atgarder som leder till 6kat resande med cykel kan bidra till
att na flera samhallsmal sasom att minska resandets miljopaverkan,
minskad trangsel och positiva effekter for folkhélsan.

Sérskilt i storre tatorter och storstader finns en avsevard potential till
effektivare kapacitetsutnyttjande genom att framja okad cykeltrafik.
Cykling kan ofta vara en del i en kombinerad resekedja i arbetsresor,
t.ex. cykling—kollektivtrafik-gang for att komma fran bostad till arbets-
plats.

Infrastrukturen har traditionellt i forsta hand utformats utifran
bilismens behov och krav medan cykling vid infrastrukturplaneringen
ofta har betraktats som ett transportsatt som ar likstallt med gang. For att
cykling pa allvar ska kunna bidra till att I6sa framtida problem i
transportsystemet behdver den i stdrre utstrdckning ses som ett eget
trafikslag med specifika behov i infrastrukturen. Detta forstarks utifran
den utveckling som sker av cykeln som ett fordon, exempelvis genom en
Okad andel elcyklar. Dessutom har cykeltrafiken &ndrat karaktar genom
att hastigheten har okat.

En utmaning ndr det géller cykling &r darfor att 6ka sékerheten for
cyklisterna och deras medtrafikanter. En 6kad fokusering pa oskyddade
trafikanter behdvs for att minska dédade och skadade i trafiken. Singel-
olyckorna utgdr en stor andel av cykelolyckorna och behdver déarfor
sérskilt uppmarksammas. Ytterligare kunskap bl.a. nér det géller under-
hall och vintervaghallning behovs for att kunna vidta effektiva atgarder
for att forbattra sakerheten. Fordjupade analyser behovs ocksa nar det
géller mekanismerna bakom cykelhjalmsanvandning da forskning visar
tydliga samband med minskad risk for skallskador vid anvdndande av
cykelhjalm.

Den stora potentialen for att dstadkomma 6kad och saker cykling finns
i och néra tatorter och i storre stdder. Dér kan staten och kommuner
genom samordnade insatser astadkomma goda forutsattningar for okad
och saker cykling. Cykling bor kunna ses som ett attraktivt alternativ for
en del av eller hela resan och boér smidigt kunna kombineras med
kollektiva fardmedel. For att astadkomma detta krévs insatser inom en
rad omraden sdsom infrastruktur, planering och uppféljning, regler och
vagvisning, organisation och samverkan.

Den enskilt viktigaste atgarden for att oka cykelresandet ar att forbattra
infrastrukturen for cyklister, framst i fraga om vl utformade och under-
hallna cykelvagar. Planering av cykling har framst hanterats pa lokal
niva, men for att stimulera cykling bor dess forutsattningar beaktas vid
planeringen av transportsystemet &ven utifran ett regionalt och nationellt
perspektiv. For att stimulera 6kad cykling pekar forskning pa att ett paket
av atgarder ger de basta effekterna. Ett vél fungerande samarbete mellan
aktorer pa nationell, regional och lokal nivd som omfattar bl.a.
kunskapsspridning, arbete med regionala cykelstrdk och enhetligt
formsprak for vagvisning kan ge goda effekter. Det ar ocksa viktigt med
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attraktiva cykelparkeringar t.ex. vid bytespunkter for att underlatta
kombinerade resor med cykel och kollektivtrafik.

Regeringen tillkallade 2010 en sérskild utredare for att se Over de
regler som paverkar forutsattningarna for att cykla, den sa kallade
Cyklingsutredningen (dir. 2010:93 och dir. 2010:109). Oversynen ska
syfta till att 6ka cykeltrafiken och gora den sakrare. Uppdraget ska redo-
visas senast den 31 oktober 2012.

8.5 Steg 4 — att genomfora nya investeringsatgarder

Steg 4 i fyrstegsprincipen innebér nyinvesteringar och stérre ombygg-
nadsatgarder och omfattar sddana atgarder som ofta tar ny mark i
ansprak, till exempel nya vég- eller banstrackningar. Regeringens
omfattande satsningar pa nya investeringsatgarder for planeringsperioden
2014-2025 redovisas i avsnitt 4.4.

8.6 Fyrstegsprincipen och tidsaspekten — en 16sning
i dag pa morgondagens problem

Fyrstegsprincipen innebdr att mojliga forbattringar i transportsystemet
ska provas stegvis. Manga av de kapacitets- och effektivitetsbrister som
finns eller kan komma att uppsta i transportsystemet kan atgardas utan
kostsamma investeringar. Vard och utveckling av infrastrukturen ska
inbegripa ett forhallningssatt som tar hansyn till omgivningens forutsatt-
ningar och villkor. Mgjligheterna till resurseffektivisering och till att
vidta olika relevanta miljoatgarder kan tas tillvara i alla steg av fyrstegs-
principen. Det kan t.ex. handla om att valja material och metoder som
minimerar kostnader i ett livscykelperspektiv t.ex. i samband med drift
och underhall. Genom éatgérder i steg 1-3 enligt fyrstegsprincipen kan
viktiga bidrag ges till att optimera det befintliga transportsystemet. Steg 1
kan innebara atgarder som samhallsplanering, trafikstyrning (till exempel
skatter och avgifter, handel med utsléppsratter, s.k. mobility management
och ITS), steg tva omfattar exempelvis drift, underhdll och
reinvesteringar pa jarnvag och vag. Med steg 3 menas t.ex. trimnings-
atgarder och mindre ombyggnadsatgarder for att forbattra tillganglighet
och trafiksakerhet eller for att minska miljopaverkan. Ett exempel &r
separering av cykel- och biltrafik, ett annat &r ombyggnad av en befintlig
landsvag till en sa kallad 2+1-vdg. Den har typen av atgarder kan bidra
till att nd andra delar av tillganglighetsmalet sd som att minska utan-
forskapet eller att underlatta for barn och ungdomar genom satsningar pa
kollektivtrafik och cykling. Trafikverket har i sina dvervdganden och
rekommendationer i Kapacitetsutredningen utgatt fran denna principiella
inriktning.

Genom att konsekvent tillampa fyrstegsprincipen vid analysen av
trafikproblem och transportbehov kan atgarder i steg 1-3 i manga fall
visa sig tillrdckliga. Det bor dock noteras att Trafikverket inte har
radighet Gver alla atgardstyper och samverkan mellan olika aktorer &r
darfor en forutsattning for ett effektivt anvédndande av fyrstegsprincipen.
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For de trafikproblem dér inte atgarder i steg 1-3 ar tillrackliga kan dock
atgarder i steg 4 vara nodvandiga for att 16sa trafikproblemen. For att
kunna hantera trafikproblem tills dess att en storre atgard i steg 4 kan
dppnas for trafik ar det viktigt att sammanhallet bedoma vilka atgarder i
steg 1-3 som kan vara nddvandiga att sdtta in under tiden fram till
byggstart och under byggtiden.

| flera delar av transportsystemet, i synnerhet i de storre stads-
regionerna, har sambanden mellan transportsystemets olika delar kommit
att bli alltmer komplexa. Val av atgard behover da ske i ett sammanhang,
déar en strategiskt utformad och sammanhéllen gruppering av atgarder
inom alla steg i fyrstegsprincipen kan behdvas for att hantera ett trafik-
problem eller ett transportoehov. Detta gérs pa systematiskt satt i
atgardsvalsprocessen, dar olika mojligheter till &tgarder provas
trafikslagsdvergripande.

8.7 Resultat fran Kapacitetsutredningen

Trafikverket redovisade den forsta delen av Kapacitetsutredningen den
30 september 2011. Redovisningen omfattade rapporten Jarnvégens
behov av 6kad kapacitet — forslag pa l6sningar for aren 2012-2021, en
bristanalys samt en sammanstéllning av inkomna remissyttranden for
delleveransen.

Trafikverket slutredovisade uppdragen om 6kad kapacitet i transport-
systemet den 27 april 2012. Redovisningen bestod av rapporten
Transportsystemets behov av kapacitetshdjande atgarder — forslag pa
I6sningar fram till ar 2025 och utblick mot 2050, en bristanalys, en
miljokonsekvensbeskrivning samt en sammanstélining av inkomna
remissyttranden. Trafikverket har under utredningen ocksa tagit fram en
rad underlagsrapporter som publicerats pa Trafikverkets webbplats
(www.trafikverket.se).

Trafikverket konstaterar i sin utredning att det finns vissa skillnader
mellan transportsystemets delar nér det géller uttolkningen av kapacitets-
begreppet. For jarnvag beskrivs kapacitetsutnyttjande som ett matt pa hur
stor del av tiden som banan &r belagd med t&g utifran faststalld tagplan.
Kapacitetsbegransning ar en bedémning utifran kapacitetsutnyttjande och
trafikefterfragan. Vagsystemets kapacitets- och effektivitetsbrister kate-
goriseras forenklat i de tre grupperna trangsel, barighet och Ovrig
funktion. Den 6vergripande definitionen av kapacitetsbrister pa véag ar
brister som gor att framkomligheten varaktigt inte & den som kan
forvantas med hénsyn till végens standard och trafikmangd.
Effektivitetsbrist pa vag definieras som en brist vars avhjalpande kan
minska problemen med kapacitetsbrist. Kapaciteten for sjofarten
paverkas av farlederna, hamnanlaggningen och landinfrastrukturen i
anslutning till hamnen. Luftfartens kapacitet handlar dels om luftrummet,
flygplatsernas kapacitet avseende t.ex. landningsbanor, teknisk utrustning
och miljatillstand samt landanslutningar till flygplatserna.

Trafikverket har vidare i sin utredning analyserat brister i transport-
systemet i olika tidsperspektiv. Hur och var kapacitetsbristerna finns och
utvecklas beror pa olika faktorer sasom forvantad trafikutveckling,
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styrmedel och andra tgarder som genomfors i transportsystemet. Trafik-
verket har i slutredovisningen valt att beskriva bristerna i transport-
systemet till 2025. En forutsattning ar da att géllande nationell plan och
lansplanerna for tidsperioden 2010-2021 genomfoérs samt att projekt som
pabdrjats under planperioden fullfoljs.

8.7.1 Paket av kapacitetshojande atgarder

Trafikverket framfor i Kapacitetsutredningen att atgarder av olika slag
kan stddja och forstarka varandra och att storst effekt kan uppnas om
atgarder kombineras i form av paket. | utredningen presenterar Trafik-
verket forslag pa storstadspaket, godspaket, persontransportpaket och
klimatpaket med tidsperspektivet till 2025. Dessa paket svarar dels mot
olika brister fram till 2025, dels mot utmaningar och potentialer som
identifierats fram till 2050. Paketen foljer fyrstegsprincipen och innebdr
att atgarder i steg 1-3 prioriteras hogst.

Godspaket

Trafikverket presenterar i Kapacitetsutredningen ett paket for gods-
transporter med inriktningen att skapa forutsattningar for god funktion i
hela systemet bade inom landet och i floden till och fran Sverige.
Effektiva och tillforlitliga godstransportfloden &r en avgoérande forutsatt-
ning for Sveriges konkurrenskraft. Behoven &r storst pa jarnvag eftersom
den &r extra kénslig for storningar vid ett hogt kapacitetsutnyttjande.
Underhall och reinvesteringar ar centrala atgarder. Pa vag &r det viktigt
att uppratthalla barigheten pa véagarna och bibehélla standarden pa bl.a.
utpekade strdk och till utpekade noder. For att utveckla godstransport-
systemet behdvs ocksa investeringar for att forstarka de utpekade straken
och i anslutningarna till utpekade noder.

Storstadspaket

Trafikverket bedomer att kapacitetssituationen i storstadsomradena
kommer att bli sérskilt problematisk i takt med okad inflyttning och
arbetspendling. Trafikverket foreslar paket med samverkande atgarder
som beddms leda till ett effektivare utnyttjande av systemet. Styrmedel
och utvecklad samhéllsplanering anses var viktiga delar av Idsningarna
pa saval kortare som langre sikt, men enligt Trafikverket kommer det
aven att kravas storre investeringsatgarder. Storstadspaketen omfattar de
tre storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Malmd med
angransande omraden.

Trafikverkets bedémning &r att det kravs snabba atgarder i
Stockholmsomradet som ger effekt under de kommande tio aren, men
dven atgarder for att forhindra att efterslapningen i infrastrukturens
utveckling fortsatter med tanke pa den kraftiga befolkningsutvecklingen i
omradet.

Nar trangselskatten infors i Goteborg och planerade satsningar pé
kollektivtrafiken genomfors bedomer Trafikverket att efterfragan pa att
pendla med tag kommer att 6ka. Det medfor konkurrens med bl.a. gods-
tagen till hamnen om spérkapaciteten in mot Géteborg och innebar behov
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av ytterligare trimningsatgarder i jarnvagen. P4 lite langre sikt finns
behov dven av investeringar i sval vag och jarnvag.

Oresundsregionen véxer och sparkapaciteten racker enligt Trafikverket
inte till for att tillgodose efterfragan. Utvecklingen innebér ocksa okade
trangselproblem pa vagnatet. Omfattande transittrafik ar en sarskild
utmaning for Oresundsregionen.

Persontransportpaket

Langvaga och regional persontrafik behovs for att knyta ihop de tre
storstadsregionerna samt for att ge goda forutsattningar for regional
utveckling utanfor storstaderna. | persontransportpaketet foreslar Trafik-
verket satsningar pa jarnvag pa strak med stort resandeunderlag. Viktigt
for langvaga resande ar att sakerstalla ett rimligt utbud, god kapacitet och
rimliga restider for afférs- och turistresor. Effektiv och attraktiv arbets-
pendling bor vara utgangspunkten for det regionala resandet.

Klimatpaket

Trafikverket framfor i Kapacitetsutredningen att teknikutveckling,
styrmedel och fysisk planering mot ett mer transportsnalt samhalle &r
avgorande for hur transportsektorn kan bidra till att na klimatmalen. Mot
den bakgrunden har ett klimatscenario med utblick mot ar 2030 och &r
2050 tagits fram. For att beskriva hur de uppsatta klimatmalen kan nas
har Trafikverket dven tagit fram ett klimatpaket med tidsperspektivet till
ar 2025. Klimatpaketet bygger pa de ovriga paketen (for gods, storstad
respektive persontransporter) men atgarder som har mindre klimat-
paverkan har sarskilt lyfts fram.

8.7.2 Transportsystemets utmaningar och mojligheter
pa lang sikt

Trafikverket har ocksa i enlighet med regeringens uppdrag gjort en lang-
siktig utblick mot 2050. Trafikverket konstaterar att de storsta
utmaningarna &ar att mota och forena efterfrdgan pd okade gods- och
persontransporter med klimatmalen. Bedémningar for trafikutvecklingen
fram till 2030 och 2050 har tagits fram med utgdngspunkt fran nu
beslutade forutsattningar, styrmedel och planer for transportinfrastruk-
turen. Trafikverket rekommenderar dven i det langsiktiga perspektivet i
forsta hand satsningar pa steg 1-3-atgarder enligt fyrstegsprincipen.
Dérutdver beskrivs ett antal mojliga utvecklingsstrategier som &ven
innehaller steg 4-atgarder i det langsiktiga perspektivet. Detta beskrivs
oversiktligt i avsnitt 10.2 i denna proposition.
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9 Forskning och innovation for utveckling
av ett hallbart transportsystem

9.1 Transportsystemet star infor stora utmaningar

Transportsektorn samlade utmaning &r att kunna mota en kraftigt 6kad
efterfrdgan pa transporter och samtidigt utveckla ett langsiktigt hallbart
transportsystem. Det forutsatter en fornyelse av transportsystemets alla
delar och det i en hogre takt &n tidigare. Det 6kar behoven av forskning,
innovation och uthildning for att f& mer av saval utveckling som tillamp-
ning av ny kunskap. Huvudsyftet med forsknings- och utvecklings-
verksamheten ar att fa mer fornyelse via innovation i transportsektorn.

Ett effektivt, robust och hallbart transportsystem ar en forutsattning for
hallbar tillvaxt och samhallsutveckling. Den ekonomiska tillvaxten och
globaliseringen av handeln dkar efterfragan kraftigt pa saval person- som
godstransporter. Okande internationell konkurrens kréver hogre
effektivitet och kvalitet i transportsystemet. Producerande foretag
behover effektivare logistik, affarsmodeller och informationssystem for
att astadkomma mer resurseffektiva godsfloden, sarskilt dar avstanden
till marknaderna &r stora.

Hela 90 procent av den svenska exporten anvéander sjofart som
transportmedel nagon gang i transportkedjan. Enligt International
Maritime Organization (IMO) forvantas sjofraktens transportarbete dka
med 30-46 procent till 2020 och med hela 150-300 procent till 2050.
Enligt Kapacitetsutredningen &r det bade nédvandigt och méjligt att cka
sjotransporterna. Det kraver dock utveckling av intermodaliteten, dvs.
logistisk samverkan med andra trafikslag och aktérer samt att sjofarten
blir mer miljovanlig. Sjofartens tillvaxt paverkar méjligheterna att na
miljokvalitetsmalen. Det stéller krav pa utveckling av saval miljoteknik
som pa regelverk och styrmedel. Det behdvs globala beslut for att
avgorande minska emissionerna. Sverige ska darfor fortsatt vara drivande
i IMO:s arbete med att begransa sjofartens miljopaverkan.

Stort fokus ligger i dag pa framtidens drivmedel, bransleeffektivitet
och atgarder for att minska sjofartens luftféroreningar och klimat-
paverkan. En aktuell utmaning ar de nya gransvérden for svavelhalten i
marint brénsle som utfardats av IMO och som trader ikraft i januari 2015.
Det paverkar sérskilt Sverige, och vissa andra lander, da den svenska
kusten ligger inom ett sarskilt kontrollomrade for svaveldioxidutslapp, ett
s.k. SECA-omrade.

Yiterligare utmaningar for sjofartssektorn ar bl.a. skarpta krav pa
hantering av barlastvatten och avloppsvatten fran kryssningsfartyg, som
trader ikraft 2017, samt krav pa minskning av utslapp av kvaveoxider
och koldioxid.

For att klara de utmaningar sjofarten star infor kravs en fornyelse bl.a.
med hjalp av forskning, utveckling och innovation samt samarbete
mellan sjofartssektorns aktdrer, nationellt och internationellt. Sverige har
en stark internationell position inom sjofartsteknisk utveckling, dar
svenska foretag konkurrerar med miljétekniska l6sningar av hdgsta klass.
Det ar viktigt att behalla och utveckla den positionen.
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Enligt OECD véntas en fyrdubbling av flygtrafiken inom Asien och Prop. 2012/13:25

Latinamerika, samtidigt som flygtrafiken inom, till och fran Europa
vantas fordubblas till 2029. Vidare anger OECD att antalet bilar globalt
vantas 6ka fran 750 miljoner i dag till 2 miljarder bilar 2050.

Trafikverket har papekat att kapacitetsbristerna inte enkelt kan byggas
bort i takt med forvantade trafikokningar. For att dka effektiviteten i
transportsystemet behdvs en mangd atgarder. Klimatpaverkan och
framtida bransleforsorjning forutsatter en effektivare energianvandning i
transportsystemet. For att tvagradersmalet ska kunna nds maste de
klimatpaverkande emissionerna minska drastiskt. Regeringens mal om en
fordonsflotta oberoende av fossila bréanslen 2030 och visionen om ett
Sverige utan nettoutslapp av véaxthusgaser 2050 stéller inte bara krav pa
utveckling av fordon och energibarare utan dven pa transportsektorn som
helhet.

Urbaniseringen innebdr en kraftig 6kning av befolkningen, framférallt i
storstadsregionerna, men &ven i vissa mellanstora stader och deras
omgivande landsbygd. Mer transporter pa begransade ytor kan medféra
trangsel och ineffektivitet med konsekvenser fér miljon, medborgarna
och néringslivet. Detta samt den ¢kande specialiseringen av arbetskraften
kraver battre pendlingsmdjligheter inom och mellan stdderna samt
mellan staderna och deras omland. Det behdvs forbattringar av befintliga
transportsystem, men dven utveckling av nya mer yt- och kostnads-
effektiva samt miljomassigt hallbara transportsystem for att méta okande
krav frdn resenarer och godskunder. Férutom teknikutveckling behévs
aven battre samordning mellan trafik- och samhallsplanering och
verksamheter inom andra samhallsomraden. Effektiva transporter ar en
forutsattning for naringslivsutveckling, regionalt tillvaxtarbete m.m. Det
galler saval stader som landshbygd. Trots en forvantad minskande
befolkning antas flera gleshygdsomraden behalla eller 6ka sin
ekonomiska betydelse for landet. Effektiva transporter blir har strategiskt
viktiga.

Behovet av fornyelse satter aven fokus pa utbildning och kompetens-
forsorjning. Utmaningarna kréver ett okat ansvarstagande och gemen-
samma insatser av offentliga och privata aktorer pa alla nivaer.

Trots vantat kraftigt okat transportarbete behdver transportsystemet
utformas sa att det bidrar till utvecklingen av mer attraktiva livsmiljGer.
Hénsyn till barn, aldre och andra utsatta grupper behéver darfor vara en
av flera utgangspunkter vid utformningen av stadens trafikmiljoer.
Atgarder for att forbattra mojligheterna att forflytta sig till fots, med
cykel eller med kollektivtrafik behdver prioriteras, bl.a. for att bidra till
minskad ohélsa orsakad av olyckor, buller och luftféroreningar.

Mangarig forsknings- och utvecklingsverksamhet har bidragit till att
Sverige ar bland de framsta landerna i varlden pa trafikséakerhetsomradet.
Det har medfort en utveckling av infrastruktur, fordon, utbildning,
lagstiftning m.m. Detta mangfacetterade och systematiska arbete behéver
fortsatta for att Sverige ska kunna na vara hogt stallda mal pa omradet.
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9.2 Helhetssyn och trafikslagsévergripande arbete

Ett trafikslagsovergripande samarbete ar nddvandigt for att transport-
systemet ska kunna fungera som en helhet for resendrer och godskunder.
Ett sadant samarbete gor transportsystemet mer lattillgangligt, minskar
dess effektivitetsforluster och kan ge positiva synergieffekter. Uttrycken
"Hela resan” och Dorr till dorr” star for ett trafikslagsovergripande
samarbete och har sin grund i en helhetssyn och ett anvéndarperspektiv.
Begreppen har till en del &ven inspirerat omorganisationen av den
statliga delen av transportsektorn, inte minst genom inrdttandet av
Transportstyrelsen och Trafikverket.

Ett hallbart transportsystem kraver i forsta hand en utveckling inom
respektive trafikslag. Samtidigt maste den potential som finns i en
samordning av olika trafikslag, transportsystem och transportutbud
utnyttjas. Det kréver ett samarbete mellan trafikslagens privata och
offentliga aktorer. En helhetssyn inbegriper dven att beakta konsekvenser
for det omgivande samhallet av atgéarder i transportsystemet och vice
versa. Trafiksystemen dr en viktig del av och instrument for samhélls-
utvecklingen i stort.

9.3 Ansvaret for forskning och innovation

I transportforskningsutredningens betdnkande Mer innovation ur
transportforskning (SOU 2010:74) fdreslog utredningen bl.a. att alla
finansierande myndigheter ska engageras i och bidra till arbetet med
transportforskningens utveckling. De bor enligt utredningen &ven ha, ett
gemensamt ansvar bade for att langsiktigt starka sektorns Fol-system
exempelvis genom langsiktig kunskapsuppbyggnad, uppbyggnad av
starka Fol-miljoer, doktorandutbildningar, entreprendrs- och innovations-
program, men &ven for att sékerstdlla att innovationer relaterat {ill
transportomradet kommer till nytta for naringsliv, akademi och samhélle.
Utredningen anser att ansvarsfordelningen bor skrivas in i myndig-
heternas instruktioner. Néastan alla remissinstanser var positiva till dessa
forslag.

Regeringen anser att de statliga transportmyndigheterna samt 6vriga
myndigheter, framfor allt Verket for innovationssystem (Vinnova) och
Statens energimyndighet, som finansierar viss transportrelaterad
forskning har stor betydelse for utvecklingen inom transportsektorn, bl.a.
genom att efterfraga och medverka i utvecklingen av nya losningar. For
att astadkomma ett langsiktigt hallbart transportsystem kravs kraft-
samling och Okat samarbete mellan sektorns aktérer. Transportmyndig-
heterna bor aktivt medverka i och driva pa utvecklingen, savél enskilt
som i samverkan med varandra och andra ber6rda offentliga och privata
aktorer.

Trafikverket ska enligt sin instruktion bestélla, dokumentera, mata och
folja upp sadan forsknings-, innovations- och demonstrationsverksamhet
inom transportomradet som motiveras av Trafikverkets uppgifter.
Luftfartsverket ska enligt sin instruktion, nationellt eller internationellt,
framja forskning, utveckling och inférande av ny teknik av betydelse for
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verksamheten. Ovriga transportmyndigheter saknar liknande formule-
ringar i sina instruktioner. Transportmyndigheterna &r nyckelaktorer
inom sina ansvarsomraden och de bor darfor i sina instruktioner ges ett
visst ansvar for innovation och fornyelse inom sina respektive ansvars-
omraden. De bor engagera sig i hela innovationskedjan, fran forsknings-,
utvecklings- och demonstrationsverksamhet till spridning och tillamp-
ning av ny kunskap. Tyngdpunkten bér dock ligga pa de senare delarna
av innovationskedjan, dvs. pa utveckling och innovation med sikte pa
tillampning inom respektive ansvarsomrade.

Vinnova ska, enligt forordningen (2009:1101) med instruktion for
Verket for innovationssystem, framja héllbar tillvaxt genom finansiering
av behovsmotiverad forskning och utveckling av effektiva innovations-
system. Myndigheten har ett sarskilt ansvar inom teknikomradet samt
omradena transport, kommunikation och arbetsliv. Vinnova, Trafikverket
och Statens energimyndighet star tillsammans for mer an 90 procent av
alla statliga medel till forskning och utveckling inom transportsektorn.
Det &ar darfor angeldget att dessa myndigheter utvecklar ett effektivt
samarbete sig emellan och med sektorns évriga offentliga och privata
aktorer.

Transportmyndigheterna bor dven soka ett systematiskt samarbete och
utbyte med forskningsraden och de universitets- och hogskolemiljoer
som bedriver tillampad transportforskning. | de fall dar lamplig
samarbetspartner saknas for projekt/initiativ, som sektorns aktorer anser
bor prioriteras, s bor transportmyndigheterna enskilt eller i samverkan
dvervaga att initiera sadan verksamhet, t.ex. genom samfinansiering av
projekt och program, doktorander och institutioner.

Transportmyndigheterna bor aktivt medverka i utformning, bestéallning
och uppféljning av forskning, utveckling och innovation inom sina
ansvarsomraden. Ett aktivt deltagande av myndigheterna dven under
forsknings- och utvecklingsarbetet bidrar till att 6ka deras kompetens,
vilket kan underlatta tillampning och spridning av ny kunskap i sektorn.

Det ar sarskilt angelaget att Sjofartsverket far en tydlig uppgift att i
samarbete med universitets- och hdgskolemiljoer samt sjéfartens aktorer,
nationellt och internationellt, definiera, initiera och lata genomféra sadan
forsknings-, utvecklings- och innovationsverksamhet, som behovs for att
losa sjofartens problem. Sjofartsverket har identifierat ett antal Fol-
omraden, varav ett ar uthalliga maritima transporter och miljo. Det ar
angelaget att sjofartsforskningen har resurser att mota utmaningarna pa
dessa viktiga omraden.

Det &r viktigt att myndigheternas och ovriga aktdrers sammanlagda
forsknings- och innovationsverksamhet tacker hela transportsektorn, dels
for att tillgodose behovet av helhetssyn, dels for att vasentliga problem-
omraden inte ska hamna mellan deras respektive ansvarsomraden och
dérmed riskera att forsummas. En av transportmyndigheterna bor darfor
ges ett visst ansvar for att bevaka att de vasentliga behoven av forskning
och innovation inom hela transportomradet tillgodoses. Om brister
noteras bor myndigheten ta initiativ for att atgarda dessa.

Trafikverkets breda ansvarsomrade, uppgifter och de stora resurser
myndigheten forvaltar gor den till ett av regeringens viktigaste
instrument for transportsektorns utveckling. Regeringens bedémning ar
att Trafikverket férutom sitt nuvarande begrénsade ansvar dven bor ges
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ett ansvar, vilket beskrivs ovan, for forskning och innovation inom hela
transportomradet. Trafikverket bor hantera den samlade forsknings- och
innovationsverksamheten pa ett langsiktigt, effektivt, val avvagt och
uppféljningsbart satt fér storsta mojliga nytta i transportsektorn som
helhet. Det forutsdtter ett néra samarbete med Ovriga transport-
myndigheter och &vriga finansidrer av forskning och innovation inom
transportsektorn. Den vanligtvis dominerande tekniska forskningen och
utvecklingen bor kompletteras med saval beteende- som samhalls-
vetenskaplig forskning, och dar sd ar relevant fran ett trafikslags-
Overgripande perspektiv. For att effektivt kunna utféra denna uppgift
maste Trafikverket samarbeta med andra forskningsfinansierande
aktdrer. TRANSAM-gruppen kan t.ex. vara en utmarkt plattform for ett
sadant samarbete (se vidare avsnitt 9.4).

Utvecklingen av transportsektorn gynnas aven av ett utvecklat regel-
verk. Regelverket bor utformas sd att det underlattar och stodjer
fornyelsen av transportsektorn. Transportstyrelsen med sitt trafikslags-
évergripande ansvar for regelgivning, tillstandsgivning och tillsyn, bor
darfor aven ges ansvar for att Overvaga, definiera behov av och eventuellt
initiera forskning och utveckling inom sitt ansvarsomrade.

Transportmyndigheterna bodr enskilt och i samarbete med andra akttrer
genomfora insatser langs forsknings- och innovationskedjan. Fran lang-
siktig kunskapsuppbyggnad, t.ex. stod till uppbyggnad av starka Fol-
miljoer, doktorandutbildningar, entreprendrs- och innovationsprogram
till stod for utveckling och implementering av nya och battre l6sningar.

Avgorande for utvecklingen av transportsektorn ar att ny kunskap tas
fram och tillampas i hogre utstrackning an tidigare. Myndigheterna
behdver darfor, enskilt och gemensamt, aktivt verka for att resultat fran
forskning och utveckling realiseras som innovationer i den offentliga
eller privata delen av transportsektorn. Det ar angeléget att transport-
myndigheterna har kompetens och kapacitet for att kunna ta emot, sprida
och verka for 6kad anvandning av resultat fran forskning och utveckling.

Regeringen avser att folja utvecklingen pa omradet och det kan finnas
anledning att aterkomma till alternativa satt att fordela ansvaret for ovan
namnda uppgifter inom transportomradet. Underlag till sddana Gver-
vaganden kan till en del komma att finnas i nu pagaende utredningar. Se
avsnitt 9.7 om uppféljning och utvérdering.

9.4 Nationell samordning och samarbete

Samordning och samarbete & nodvandiga for att fa effektivitet i arbetet
for ett langsiktigt hallbart transportsystem. Transportsektorns myndig-
heter utformar i allméanhet egna program for forskning och innovation
inom sina respektive verksamhetsomraden. | manga fall &r det ett rele-
vant tillvigagangssatt, men for att effektivt kunna mota de utmaningar
transportsektorn nu star infor behdvs sdval mer av samordning som
samarbete. En samlad redovisning av genomford, pagaende och planerad
forsknings- och innovationsverksamhet skulle ge en vardefull dverblick,
synliggora luckor i verksamheten samt underlétta prioriteringar och
gemensamma satsningar.
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Som ett forsta steg i en sadan utveckling kommer regeringen att ge
Trafikverket i uppdrag att i samarbete med Sjofartsverket, Luftfarts-
verket, Transportstyrelsen och Trafikanalys ta fram ett samlat program
for transportmyndigheternas forsknings-, utvecklings- och innovations-
verksamhet pa kort och medellang sikt. | uppdraget bor inga att utreda
och redovisa behov av insatser inom givna ekonomiska ramar, foresla
inriktning och prioriteringar av Fol inom varje trafikslag och verksam-
hetsomrade, samt &ven av gemensam, myndighets- och trafikslags-
overgripande verksamhet. | uppdraget bor aven inga att foresla former
for samarbetet samt for uppfoljning och utvéardering. Trafikverket bor
dven samrada med 6vriga forskningsfinansiarer pa transportomradet. Om
mojligt bor i uppdraget dven behandlas och redovisas den transport-
relevanta forsknings- och utvecklingsverksamhet som dessa bedriver.

Trafikverket &r i dag den enda transportmyndighet som har anslag som
kan anvandas till finansiering av forsknings, utvecklings- och
innovationsverksamhet. Ovriga myndigheter har begransade méjligheter
att finansiera sadan verksamhet med avgifter. Regeringen bedémer att
behovet av resurser for narvarande ar storst pa sjofartens omrade och i
viss man pa luftfartens omrade. Det &r olampligt att finansieringen av
forskning, utveckling och innovation belastar berdrda avgiftskollektiv.
Finansieringen bor i stéllet tills vidare huvudsakligen belasta Trafik-
verkets budget. Det &r i linje med forslaget att ge Trafikverket ett dver-
gripande ansvar for forskning och innovation inom hela transport-
omréadet. | avvaktan pa redovisningen av ovan namnda uppdrag avser
regeringen att inom den ekonomiska ram, som riksdagen beslutar for
Trafikverket for 2013, avsatta vissa resurser till forsknings- och
innovationsverksamhet inom sjofarts- och luftfartsomradena.

| den s.k. TRANSAM-gruppen deltar de fem transportmyndigheterna i
ett informellt informationsutbyte mellan tretton statliga myndigheter,
som alla finansierar viss transportrelaterad forskning och/eller utveck-
ling. Samarbetet i TRANSAM-gruppen bor utvecklas. Det ar t.ex. ange-
laget med en arlig redovisning av gruppens samlade verksamhet pa
transportomradet. En samlad redovisning gor det majligt for alla aktorer
att snabbare hitta intressanta projekt och lampliga samarbetsparter. En
arlig redovisning bor dven ge en god éverblick och underlag for priorite-
ring av myndigheternas fortsatta verksamhet. Statens Vadg- och
Transportforskningsinstituts (VTI) nya databas for pagaende forskning
och innovationsverksamhet bor kunna ge anvandbart underlag till en
sadan sammanstallning.

Det finns manga grupper och plattformar for samarbete inom transport-
sektorn. Ett exempel &r det sa kallade fordubblingsprojektet, som bedrivs
av berorda branschorganisationer och som syftar till att kraftigt 6ka
antalet resenérer inom kollektivtrafiken. En ny plattform &r Forum for
innovation inom transportsektorn. D&r samarbetar néringsliv, universitet
och hdgskolor samt myndigheter for att bidra till utvecklingen av ett
héllbart transportsystem. Transportmyndigheterna &r i hog grad engage-
rade i dessa samarbeten. De bor vidareutvecklas och forstarkas sa att de
kan bli kraftfulla instrument foér utveckling och innovation i
transportsektorn.

Maojligheter till test, utveckling och verifiering starker innovations-
kraften och paskyndar innovationsprocessen. Test- och demonstrations-
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anlaggningar &r dock ofta dyra att bygga och driva. Darfor kravs ett
samarbete mellan offentliga och privata aktorer for att sddana anlagg-
ningar ska kunna realiseras och drivas. Ett exempel pa sadant samarbete
ar programmet for Fordonsstrategisk forskning och innovation (FFI), dar
naringsliv och myndigheter samarbetar inom forskning och utveckling av
ny framdrivningsteknik och effektiva fordon. Elektrifiering och automa-
tisering med hjalp av ny informations- och kommunikationsteknologi ar
exempel pa intressanta utvecklingsomraden som ocksa kréver test och
demonstrationsanlaggningar for utveckling och realisering. Statens
energimyndighet stoder till exempel i samarbete med Kungl. Tekniska
hdgskolan en testanldggning dar elférsorjning under fard av elbilar med
hjalp av sldpkontakt testas och demonstreras under verklighetsnéra
forhallanden.

Regeringen har uppdragit & Vinnova att utveckla testbaddar inom
miljoteknikomradet for att bidra till utvecklingen av regeringens
innovationsstrategi  (dnr N2010/3381/E). Uppdraget ska rapporteras
senast i januari 2015.

9.5 Internationellt samarbete

Den nddvéndiga fornyelsen av transportsektorn inbegriper framfor allt en
kraftig forbattring av befintliga transportsystem och serviceformer. Den
kraver aven ett dkat sokande efter och en utveckling och implementering
av nya och battre transportldsningar. Merparten av arbetet kan goras
nationellt, men fornyelseprocessen kan bli snabbare och mer kostnads-
effektiv genom ett 6kat samarbete med andra lander.

Transportsektorns utmaningar liknar dem i manga lander. Det finns
darfor med stor sannolikhet mycket att lara av den forskning och
utveckling som bedrivs utomlands. Det understryks av att Sverige star for
en mycket liten del av varldens forskning. Svenskt deltagande i inter-
nationellt forsknings- och utvecklingssamarbete, saval inom som utanfor
EU, dr darfor inte bara angeldget utan &ven nédvandigt.

Utmaningarnas storlek understryker behovet av att utveckla
samarbeten med l&nder, inom och utanfér EU. Allt fler stater ger hdg
prioritet 4t arbetet for att starka innovationsklimat och innovations-
forméga for att kunna méta morgondagens utmaningar. | sdval OECD:s
innovationsstrategi som i EU:s Europa 2020-strategi framhalls innova-
tion som en av de viktigaste drivkrafterna for tillvéaxt, vélfard och miljo.
Regeringen delar denna uppfattning. | regeringsforklaringen for 2010
aviserades en nationell innovationsstrategi under hdsten 2012. Strategin
har beslutats av regeringen i oktober 2012 och omfattar alla sektorer. Den
kommer att bli ett viktigt instrument for regeringen i det fortsatta arbetet.

EU-kommissionen lade hosten 2011 fram ett forslag till ramprogram
for forskning och innovation for perioden 2014-2020, Horisont 2020
(KOM 2011(811)). Horisont 2020 ska bidra till att skapa en ekonomi
baserad pa kunskap och innovation inom unionen genom att fungera som
havstang for forskning, utveckling och innovation. Programmet ska bl.a.
stddja genomforandet av Europa 2020-strategin samt genomfdérandet av
det europeiska forskningsomradet (ERA). Delprogrammet Samhalls-
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utmaningar rymmer bl.a. en satsning pd smarta, gréna och integrerade Prop. 2012/13:25

transporter Forhandlingar pagdr om budget och innehdll under hésten
2012 och framat.

Sverige har tillsammans med Litauen ansvar for att koordinera genom-
forandet av prioritetsomrade “Forskning & Innovation” i EU:s Strategi
for Ostersjoregionen som ror transporter och infrastruktur. Arbetet syftar
bl.a. till att forbattra tillgangligheten i transportsystemet for att pa sa satt
starka regionens konkurrenskraft. Det innebar aven okat fokus pa
transnationell, nationell och regional samordning i Sveriges naromrade.

Det &r angeléget att svenska transportmyndigheter aktivt deltar i
ramprogrammet for att ta del av och bidra till den senaste kunskaps-
utvecklingen. Konkurrensen om forskningsmedel fran ramprogrammet
hojer kvaliteten pa forskningen. Dessutom kraver insatser for framtida
och ny teknik ofta tvarvetenskapliga satsningar, vilket forutsatter tillgang
till en bredd av kompetenser. Det kan vara lattare att finna lampliga
samarbetspartners pa europeisk niva an i ett relativt litet land som
Sverige. Rorlighet bland forskare och andra stimulerar transnationellt
utbyte av kunskaper och erfarenheter.

Det ar aven angelaget att fa till stand ett mer systematiskt samarbete
med aktérer pa global niva i syfte att identifiera och importera val
fungerande Idsningar som kan oOka utvecklingstakten i den svenska
transportsektorn. Som exempel kan ndmnas att Sverige har undertecknat
samarbetsavtal for kunskaps och erfarenhetsutbyte med saval USA som
Kina, bl.a. pa trafiksékerhets- respektive jarnvagsomradet.

9.6 Larande och kompetensforsorjning

For att snabbare kunna tillampa ny kunskap och realisera forbéattringar i
transportsystemet behover transportsektorns aktorer agna sig at mer av
systematiskt larande. Okad kunskapsproduktion bor matchas med okad
spridning och tillampning av kunskaperna. Utvecklingen av transport-
systemet kan inte nd langre an vad som mojliggors av den utbildning,
kompetens och motivation som finns hos mottagande och genomférande
aktorer. For att de ska kunna tillgodogdra sig ny teknik, nya processer
och nya satt att arbeta maste utbildningsnivan i sektorn kontinuerligt
héjas. Det ar angelaget att det finns incitament till utveckling och
fornyelse. Aven attityder och kultur spelar roll for synen pa fornyelse.
Nytédnkande bor védlkomnas och idéer tas tillvara, oavsett om de
uppkommer inom eller utanfor foretaget/organisationen/myndigheten.
Det &r primért ett ansvar for ledningarna for foretag, organisationer och
myndigheter.

Varje aktor har behov av kontinuerlig tillforsel av kompetent och
utbildad personal, bade for att driva och utveckla transportsystemet.
Detta bor vara ett viktigt fokusomrade for transportsektorns offentliga
och privata aktorer. Ett mer systematiskt samarbete och utbyte mellan
universitet och hogskolor, myndigheter och naringsliv ar av godo for
bade larande och kompetensforsorjning. Det kommer aven bidra till en
snabbare utveckling mot ett langsiktigt hallbart transportsystem.
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Det &r angeldget att transportsektorns aktorer i storre utstrdckning
utnyttjar den kompetens som finns vid universitet och hogskolor. For
narvarande finns de storsta transportforskningsmiljoerna pa Statens vag-
och transportforskningsinstitut, Kungl. Tekniska hogskolan, Chalmers
tekniska hogskola och Lunds universitet.

Utvecklingen av transportsektorn gynnas av om sektorn kan attrahera
en storre andel hogt kvalificerade akademiker, t.ex. doktorander.
Doktorander bidrar inte bara till att utveckla forskningsresultat till
morgondagens innovationer inom naringsliv och samhalle utan de bidrar
dven till att forbattra industrins upptagningsformaga av forsknings-
resultat. Doktoranderna utgor ocksd en viktig lank till hogkvalitativ
utbildning genom att de kan bidra med de senaste forskningsresultaten
till de kurser de undervisar i pa universitet och hogskolor, inte minst
inom ingenjérsutbildningarna. | syfte att tillgodose industrins och
samhallets langsiktiga behov av forskaruthildad personal inom transport-
sektorn bor Trafikverket ta initiativ till en diskussion med berdrda
myndigheter, universitet och hogskolor samt privata aktorer.

9.7 Utvardering och uppfdljning

Uppfdljning och utvardering ar nddvéandig for utveckling av all verksam-
het. Det galler &ven for forsknings-, utvecklings- och innovations-
verksamheten pé transportomradet, som darfor bor féljas upp kontinuer-
ligt och utvarderas regelbundet nar det galler saval kvalitet som relevans.
Det &r ett nédvéandigt inslag i effektivisering av verksamheten och for
identifiering av ratt problemomraden och insatser for sektorns utveck-
ling. Nedan redovisas kort ett antal regeringsuppdrag, som far betydelse
for regeringens fortsatta arbete med transportsektorns utveckling.

I enlighet med forslaget fran Utredningen om Kvalitetssékring av
forskning och utveckling vid statliga myndigheter i betdnkandet
Kvalitetssékring av forskning och utveckling vid statliga myndigheter
(SOU 2012:20) &r det angeléaget att samtliga myndigheter som bedriver
och/eller finansierar forskning har en effektiv och tillfredsstéllande
kvalitetssakring, dar det normalt ingér extern forskarmedverkan. En
lamplig form for kvalitetssakring kan, som utredningen féreslar, vara att
inrdtta ett vetenskapligt rad, eller motsvarande, vid myndigheter som
bedriver eller finansierar forskning. Ett sadant rad, med externt tillsatta
ledamoter kan ge stod vid utvecklingen av myndigheternas forsknings-
och utvecklingsverksamhet. Transportmyndigheterna bdr utnyttja
mojligheten till ett sadant stod och inrétta ett gemensamt vetenskapligt
rad. Som ett komplement och stod for myndigheternas totala verksamhet
bor regelbundna externa utvédrderingar genomfdras av kvalitet och
relevans i deras forsknings- och utvecklingsverksamhet. Regeringen
avser att folja myndigheternas arbete med kvalitetssakring.

Varen 2012 gav regeringen Statskontoret i uppdrag att Gversiktligt
utvéardera hur tidigare transportforskning bidragit till transportpolitisk
maluppfyllelse (dnr N2012/1373/TE). Samtidigt gav regeringen Trafik-
analys i uppdrag att foresld en modell for utvardering av transport-
forskning (dnr N2012/1372/TE). Bada uppdragen ska rapporteras till
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regeringen i november 2012. Resultaten fran uppdragen kommer att ligga
till grund for regeringens dvervagande om hur uppféljning och utvérde-
ring bor hanteras i fortsattningen.

Regeringen har vidare uppdragit at Trafikverket att analysera hur
innovationsupphandling kan anvéndas for att driva pa utvecklingen av
effektivare processer och ny teknik (dnr N2012/1991/TE). Uppdraget
kommer att redovisas i juni 2014.

Regeringen har tillsatt en utredning om en fossiloberoende fordons-
flotta som ska foresla majliga handlingsalternativ samt identifiera
atgarder i linje med visionen for 2050 i propositionen En sammanhallen
svensk klimat- och energipolitik — Klimat (prop. 2008/09:162).
Utredningen ska redovisa sitt uppdrag senast den 31 oktober 2013 (dir.
2012:78). Cirka 30 miljarder kronor binds arligen i entreprenadkontrakt
for investeringar och underhéll i anlaggningsbranschen. Regeringen
tillsatte den 8 oktober 2009 en kommitté med uppgift att folja upp och
analysera de statliga upphandlarnas atgarder for att forbattra produktivitet
och innovationsgrad i anl&ggningsbranschen (dir. 2009:92). | kommitténs
betdnkande Véagar till forbattrad produktivitet och innovationsgrad i
anlaggningsbranschen (SOU 2012:39), anges potentialen for oOkad
produktivitet och innovationsgrad i anldggningsbranschen vara stor.
Betankandet bereds for narvarande i Regeringskansliet.

| samband med att regeringen faststéllde den nationella trafikslags-
dvergripande planen for utvecklingen av transportsystemet for perioden
2010-2021 fick Trafikverket uppdraget att 6ka kunskapen om transport-
systemets paverkan, effekter och konsekvenser for miljon samt om
skadeforebyggande och kompenserande atgarder. Mat- analys- och
varderingsmetoder ska utvecklas i samrad med 6vriga berérda myndig-
heter. Trafikverket har i en delredovisning av uppdraget beskrivit en
metod for systematiskt kunskapshbyggande och kunskapsaterforing (dnr
N2011/5185/TE). Delredovisningen bereds for narvarande i Regerings-
kansliet.

10 Utblick mot 2050

Bakgrunden till att regeringen gav Trafikverket de uppdrag som
resulterade i Kapacitetsutredningen var bl.a. att den kraftiga trafik-
okningen pa senare &r har medfért ett hogt kapacitetsutnyttjande i
transportsystemet. Det fanns darfor behov av att kartldgga nuvarande och
kommande kapacitetsbrister och foresla atgarder som ger ckad kapacitet,
som bidrar till ett mer robust och langsiktigt hallbart transportsystem och
som leder till en effektivare anvandning av transportsystemet i dess
helhet. | uppdraget ingick ocksa att analysera utvecklingen av transport-
behoven fram till ar 2050. | detta avsnitt redovisas Trafikverkets beskriv-
ning av framtidstrender och beddmningar av mdjliga utvecklings-
strategier. Aven Trafikanalys och Myndigheten for tillvaxtpolitiska
utvarderingar och analyser (Tillvéxtanalys) och Tillvéxtverket har gjort
analyser om framtidstrender vilka redovisas i avsnittet. Dessutom ingar
avsnitt om vitboken om EU:s framtida transportpolitik i detta avsnitt.
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Regeringen anser att dessa analyser av trender beskriver ndgra mojliga Prop. 2012/13:25

utvecklingsvégar. Framtidsanalyserna bor beaktas och utgéra en del av
underlaget i den kommande étgardsplaneringen.

10.1  Langsiktiga omvérldstrender

10.1.1  Trafikverkets Kapacitetsutredning om
framtidstrender

Trafikverket anser i Kapacitetsutredningen att genom att forsta vad som
paverkar forandringarna i samhallet kan man skapa beredskap att agera
och aven mojlighet att paverka utvecklingen. Ett antal 1angsiktiga trender
i omvarlden har varit en av utgangspunkterna i utredningen.

Okande och mer koncentrerad befolkning

Manga trender pekar pa ckad koncentration av befolkning och ekonomi
vilket kan leda till skarpare skillnader mellan lander och regioner.
Befolkningsutvecklingen forandras i och med att flera folkrika vérlds-
delar gar in i skeden med mer stabil utveckling, 6kad livslangd och
sjunkande nativitet. Tyngdpunkten av befolkningen forskjuts mot Kina
och Indien medan Europa ser ut att f& en minskning i befolkningstill-
véxten och dessutom en 6kad andel aldrande befolkning. Aven i Sverige
blir befolkningen allt &ldre och férsorjningsbérdan véxer. | de glesaste
omradena forutses en minskande och aldrande befolkning vilket kan
innebdra minskade resor och transporter. Befolkningen antas bli mer
koncentrerad till centralorterna och storstadsregionerna ser ut att vaxa
snabbast vilket ocksa innebar nya behov och maénster for rorligheten.

Okad varldshandel och ¢kade transporter

Okad varldshandel férutses mot bakgrund av fortsatt globalisering av
ekonomin. En fortsatt strukturomvandling i néringslivet med véxande
tjanstesektor och 0Okad specialiseringsgrad forvantas. Utanfér de
tatbefolkade regionerna forutses godsfléden fér export fortsatta éka och
besoksnaringen kommer att stélla okade krav pa resmojligheter. Den
offentliga ekonomin i Sverige kan i vaxande grad behdva tas i ansprak
for vard och omsorg i takt med att antalet aldre vaxer.

Klimatutmaningen

For att na tvagradersmalet for global uppvarmning behover utslappen
minska drastiskt de ndrmaste decennierna och for transportsektorn inne-
bar det en mycket stor utmaning.

Det finns flera internationella studier, fran bl.a. OECD och
International Maritime Organisation (IMO), som pekar pa att
transporterna i varlden kommer att Oka kraftigt under kommande
decennier till foljd av 6kad befolkning, véxande ekonomi och oGkad
internationalisering och handel. Denna utveckling géller &ven fér EU och
Sverige dven om 6kningen kan komma ett ske i en nagot lagre takt.
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10.1.2  Trafikanalys om trender och omvarldsscenarier

Trafikanalys har i rapporten Transportsektorn i framtiden. Trender och
omvarldsscenarier for transportpolitiken (PM 2011:8) pekat pa trender i
omvarlden som bedoms paverka transportsektorn i Sverige i hog grad.
Dessa redovisas i detta avsnitt.

Okad efterfragan pa resor och transporter

Befolkningen i Sverige blir &ldre och 2060 berdknas 25 procent av
befolkningen vara éver 65 ar. Det kommer att innebéra forandrade krav
pa till exempel tillgangligheten i kollektivtrafiken. Det kan ocksa skapa
mer flexibla monster for resande med okad tidsméssig spridning.
Urbaniseringen bedoms fortsétta vilket kommer att leda till 6kad trangsel
i stdderna.

Efterfragan pa resor och transporter kommer att 6ka mot bakgrund av
fortsatt ekonomisk tillvaxt, 6kande befolkning och ett snabbare transport-
system som underlattar méjligheterna att resa, inte minst nar det géller
arbetspendling over langre strackor. Aven for godstransporter bedéms
fortsatt stor efterfrdgan och mot bakgrund av att transportkostnaden ofta
ar en relativt liten del av slutpriset for olika varor kommer framtida
logistiklosningar att innehalla mycket transporter. Trafikanalys forutser
okade krav pa kollektivtrafikens flexibilitet och ett 6kat intresse for gang
och cykling.

Hot och risker i transportsektorn

Ett patagligt hot mot transportsektorn &r risken for Gversvamningar, ras
och stormar till foljd av forandrat klimat. Tillgdngen pa olja och andra
naturresurser ar begransade och den okade efterfragan pa global niva till
foljd av ekonomisk tillvéxt kan leda till kraftigt 6kade priser, vilket leder
till ett stort behov av en omstéllning till ett fossilfritt transportsystem.
Energieffektiviseringar och en stravan efter ett brutet fossilberoende
enligt de nationella klimatmélen skulle enligt Trafikanalys darmed inte
bara vara en klimatfraga, utan ocksa en ekonomisk fraga och avgérande
for att den svenska konkurrenskraften och tillvéxten ska vara héllbar pa
sikt.

Kollektivtrafik och bytespunkter som samlar manga manniskor &r
potentiella mal for terrorister i form av bl.a. flygplanskapningar och
attentat i tunnelbanor. Lastbilskapningar och piratverksamhet till sjoss ar
exempel pa hot mot godstransporter. Dessa foreteelser kan leda till ytter-
ligare sékerhetskontroller, 6kad tidsatgang och 6kade kostnader for resor
och transporter.

Stora forhoppningar pa teknisk utveckling

Det finns i dag stora férvantningar pa att ny teknik ska lésa manga av
transportsektorns problem, till exempel nér det géller utslapp och energi-
effektivitet. Tekniska genombrott behdvs bl.a. ndr det géller batteriteknik
och annan utrustning for att elbilen ska lyckas. Sérskilt informations- och
kommunikationsteknologin anses ha stor potential nar det galler
effektivisering av transporter, till exempel smartare godslogistik, trafik-
information och resfria moten.

Prop. 2012/13:25

122



10.1.3  Tillvéxtanalys och Tillvéxtverket om
befolkningsutveckling och arbetspendling

Variationer i befolkningsutvecklingen

I landets storstadsregioner, tita regioner med sma och medelstora stader
samt i landsbygdsregioner ndra en storre stad sker en befolknings-
tillvaxt? (Tillvéxtanalys, Rapport 2011:07, Regional tillvaxt 2011 — en
rapport om tillstand och utveckling i Sveriges FA-regioner). Myndig-
hetens prognoser visar pa ett liknande monster aven framéver. Utveck-
lingen inom regionerna visar ocksa pa en fortsatt koncentration. Emeller-
tid finns det ett flertal platser pa landsbygden och utanfor de storre
tatorterna som gar mot strommen.

Okad arbetspendling och fortsatt regionforstoring

Ramen for hur stor arbetspendlingen kan vara i en region utgdrs av
grundldggande geografiska egenskaper och infrastrukturella forutsatt-
ningar. Den huvudsakliga utvecklingen under 2000-talet var en fortsatt
6kning av pendlingsrorligheten i samtliga regiontyper. De storsta relativa
forandringarna har ddremot inte skett i regiontypen storstadsregioner
utan i regiontypen avlagset och mycket avlagset beldgna regioner, dock
fran laga nivaer. Arbetspendlingen visar ocksd pa en fortskridande
regionforstoring men med en nagot langsammare takt.

Behov av ett utvecklat transportsystem pa flera hall i landet

Strukturomvandlingen av det svenska ndringslivet fortsatter och trenden
ar enligt Tillvaxtverket att kunskapsinnehdllet i produkter och tjanster
Okar. Samtidigt sker en stark utveckling inom vissa delar av naringslivet
som har andra drivkrafter for sin lokalisering an befolkningstathet. Dessa
delar av naringslivet paverkas mer av efterfragan globalt och nationellt.
Detta galler exempelvis utvecklingen inom den ravaruintensiva delen av
naringslivet. Ett annat exempel &r turistbranschen. Trots en forvéantad
minskande och aldrande befolkning i stora delar av de glest befolkade
delarna i landet antas flera av dessa regioner saledes anda bibehalla eller
till och med 6ka sin ekonomiska betydelse. En slutsats ar da att behovet
av transporter inte automatiskt minskar i dessa omraden. Behovet av
godstransporter kan kvarsta och i nagra fall 4ven 6ka kraftigt. Dessutom
kan persontransporter bli allt mer strategiskt viktiga i dessa regioner, dels
for att sakerstalla kompetensforsorjning och matchning pa arbets-
marknaden dels for tjdnstenaringar som turism.

10.2  Trafikverkets bedomning infér 2050

Trafikverket har i Kapacitetsutredningen tagit fram bedémningar som ger
en indikation pa hur trafiken skulle kunna utvecklas fram till 2030 och
2050. Beddmningarna ger en bild av vilka utmaningar samhallet
eventuellt gér till motes och ger mojlighet att redan i dag vélja atgarder
for att paverka utvecklingen. Beddmningarna som tagits fram inom

22 Analysen &r gjord pa en gruppering av s.k. FA-regioner i regionfamiljer.
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utredningen har gjorts med forutsdttningarna att redan beslutade styr-
medel anvands och att atgarder i nu gallande planer for transport-
infrastrukturen genomfors.

Bedomningarna bygger pa ett antal forutsattningar och antaganden som
har hamtats fran i forsta hand Langtidsutredningen 2008, Baltic
Transport Outlook, Statistiska centralbyran (SCB), Statens energi-
myndighet, och Trafikverkets egna antaganden, t.ex. nar det galler
framtida vagnat och utveckling av tagtaxor. Beddmningar har tagits fram
for person- respektive godstransporter. Kénslighetsanalyser har gjorts for
antaganden och forutsattningar som i stor utstrackning kan paverka
resultaten.

Enligt beddmningarna okar det totala persontransportarbetet mellan 2006
och 2050 med 63 procent vilket motsvarar en arlig 6kning med
1,1 procent.

006 050 O
Bil 89189 149 206 67 %
Spartrafik 14 476 26 007 80 %
Buss 10 423 11982 15 %
Inrikesflyg 3074 5883 91 %
Gang och cykel 3786 4604 22 %
Totalt transportarbete 120948 197 682 63 %

Figur 5.2: Miljoner personkilometer per ar. Kalla: Kapacitetsutredningen,
Trafikverket.

Det ar enligt prognosen i férsta hand det regionala resandet som véntas
Oka.
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Figur 5.3: Trafiktillvaxt per 2030 och 2050 per trafikslag (miljoner person-
kilometer). Kélla: Kapacitetsutredningen, Trafikverket.
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For gods visar prognosen en férdubbling av import och export fram till
2050, medan de inrikes transportméngderna ékar marginellt.
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! .

Inrikes Export Import Transit

Figur 5.4: Godstransporter 2006 och 2050 (miljoner ton). Kalla: Kapacitets-
utredningen, Trafikverket.

Det ar framfor allt i handeln med Europa som godsméngderna vantas
Oka, inte minst mot 6stra Europa déar export och import skulle kunna bli i
stort sett lika omfattande som med véstra Europa. Aven handeln med
Ryssland och landerna i Fjarran Ostern forvintas oka starkt. Om
prognosen uppfylls skulle det innebdra en kraftig 6kning av gods-
transporterna genom sodra Sverige mot saval de véstra som Gstra delarna
av Europa. Gruvnaringen véantas ocksd generera stora exportvolym-
okningar framfor allt fran Ovre Norrland och Bergslagen.

10.2.1  Bedomningar over trafiktillvaxt — en indikation

Trafikverket podngterar att bedémningarna i forsta hand ska ses som en
indikation pa vilken utveckling som kan forvantas om inga atgarder
utéver nuvarande planer genomférs och inga nya politiska beslut tas.
Bakom trafiktillvaxten ligger trender som okad vérldshandel, okad
koncentration av befolkningen till stora stdder och fordndrad befolk-
ningsstruktur med 6kad andel aldre personer.

Trafikverket har i Kapacitetsutredningen identifierat ett antal viktiga
vagvalsfragor som har betydelse for transportsystemets utveckling pa
Iang sikt. Det handlar om hur transportsystemet kan hantera 6kningar av
trafiken i storstadsregionerna, Okningen av godstransporterna i hela
landet, hur styrmedel kan anvéndas, regionalt resande utanfor
storstaderna for t.ex. turismen, trafikslagens roller och funktion, klimat-
frdgan m.m. Av dessa anses transportsektorns klimatpaverkan vara den
svaraste for transportsystemet att hantera. Utifran dessa fragestallningar,
prognoserna for trafiktillvéxten, EU:s vitbok om framtida transportpolitik
och andra underlag har Trafikverket analyserat och dragit slutsatser i det
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langsiktiga perspektivet till 2050. Trafikverket konstaterar att med den Prop. 2012/13:25

kraftiga trafikbkning som beddmningarna visar till 2050 ar det inte
mojligt att enbart bygga bort kapacitetsbrister. Verket framhaller ocksa
att infrastrukturinvesteringar endast marginellt kan paverka den totala
mangden resor och transporter.

10.2.2  Styrmedel och samhallsplanering ger
forutsattningar for effektiv anvandning

Trafikverket anser att styrmedel bér anvandas i hdgre utstrackning for att
paverka trafiken och att trafiken pa lang sikt bor bara kostnaderna for
anvandningen av infrastrukturen och paverkan pa omgivningen. Pa sa
satt skapas enligt Trafikverket forutsattningar for en samhéllsekonomiskt
effektiv anvandning av transportsystemet genom att den som efterfragar
transporten (transportkdparen eller resendren) kan ta ett stérre ansvar for
transportens hela kostnad. Béade ekonomiska och administrativa
styrmedel bor som Trafikverket ser det anvéndas systematiskt och
trafikslagsdvergripande for att kapaciteten i form av infrastruktur och
fordon ska anvandas optimalt. Trafikverket menar att det behdvs en
samlad syn pd hur styrmedlen langsiktigt ska utformas och anvéndas.
Trafikverket framhaller ocksa att markanvéandning, bebyggelseplanering
och samhallsplanering & omraden som saval paverkar som péaverkas av
transportsystemet och dess funktion.

Regeringen delar Trafikverkets beddmning men anser att styrmedel dér
sa dr mojligt bor vara generella och sektorsovergripande. Det behovs en
val fungerande samverkan mellan olika aktorer, inte minst for att fa till
stand en god koppling mellan transportsystemets utveckling och
samhallsplanering, bebyggelseplanering och markanvandning. Koordine-
ringen mellan infrastrukturplanering och planer for framtida trafikering
bor forstarkas for att skapa forutsdttningar for effektiv anvéndning av
transportsystemet.

10.2.3  Prioritera tillrackliga resurser for att varda
transportsystemet

Trafikverket framhaller att dven framtida transporter till den helt Gver-
vagande delen kommer att ga pa transportinfrastruktur som finns redan i
dag. Det ar darfor enligt Trafikverket av hogsta prioritet dven pa lang sikt
att sakerstélla ett robust och Iangsiktigt hallbart transportsystem genom
att avsatta tillrackliga resurser for drift, underhall och reinvestering i hela
landet. Det &r nddvéndigt for att sakerstalla transportsystemets funktion,
robusthet och tillforlitlighet. Enligt regeringens mening omfattar vard av
transportsystemet dven att beakta de forutsattningar och behov som finns
i den omgivning som transportsystemet paverkar, t.ex. den biologiska
mangfalden. Genom att g6ra insatser i redan existerande infrastruktur kan
kapacitet sakerstallas med minsta méjliga ytterligare intrang i miljo och
med liten resursitgdng. Genom att avsatta mer resurser for sadana
insatser kan andelen oplanerade stérningar och akuta avhjélpande
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atgarder minska. Det géller i synnerhet pa jarnvagen, men det finns ocksd Prop. 2012/13:25

behov av att avsatta mer medel for att varda det hogtrafikerade vagnatet.

10.2.4  Stor nytta av kontinuerliga trimningsatgarder

Trafikverket bedémer att behovet av kapacitetshojande trimningsatgarder
i det befintliga systemet ar bestdende. Att I6pande avsatta resurser for
effektiva trimningsatgarder &r centralt for att motverka uppkomsten av
flaskhalsar i transportsystemet och 6ka kapaciteten och effektiviteten i
och vid omlastningsnoderna. Exempel pé trimning i jarnvagssystemet ar
plattformsforlangning, signal- och bangardsatgarder och forlangda
motesspar. For vagtrafiken ar det till exempel 6kad barighet och bredd pa
vissa végar, flodesstyrda pafarter, utokat antal korfalt inom befintligt
vagomrade, reversibla korfalt och 1TS-atgarder. Trafikverket anser att
jarnvagssystemet i forsta hand bor trimmas i syfte att oka antalet taglagen
och for végnétet bor prioriteringen vara trimning inom storstadsregioner
och barighetsatgarder for naringslivsvagar samt for transportinfrastruktur
till viktiga turistmal.

Kapacitetshojande trimningsatgarder i befintligt system kannetecknas
generellt av laga étgardskostnader och hég samhéallsekonomisk nytta.
Kapacitetshojande trimningsatgarder kan dven omfatta miljoatgarder i
den befintliga infrastrukturen som syftar till att 6ka kapaciteten men som
ocksa bidrar till mojligheten att nad miljokvalitetsmal. Kontinuerlig
trimning beddms vara avgorande for anpassning till dagens behov och till
framtidens krav pa tillforlitliga transporter och effektiv anvandning av
transportinfrastrukturen, inte minst i de av naringslivet prioriterade
straken.

10.2.5 Mojliga utvecklingsstrategier

Trafikverket har utdver att betona vikten av styrmedel, samhalls-
planering, drift, underhall, reinvestering och trimning ocksa beskrivit
olika mojliga utvecklingsstrategier for transportsystemet med utblick mot
2050. En utvecklingsstrategi innebar att smarre atgéarder i transport-
systemet vidtas allt eftersom de mest akuta behoven uppstar — successiv
anpassning. Trafikokningarna maste da i stort sett tas om hand inom
trafikslag dar det finns mest kapacitet och strategin forutsétter en aktiv
anvandning av styrmedel. Vidare presenteras en utvecklingsstrategi med
kraftig utbyggnad for godstransporter mot bakgrund av att stora 6kningar
av godstransporter for import och export férutses for alla trafikslagen,
sarskilt nar det galler handeln med Osteuropa. Det utpekade strategiska
godsnatet med strdk och noder foreslds i det scenariot vara utgangs-
punkten for kapacitets- och effektivitetsatgarder. | Kapacitetsutredningen
presenteras ocksa en utvecklingsstrategi for storstadsomradenas
transporter eftersom en stor andel av befolkningstillvéxten i Sverige
kommer att ske dar och efterfragan pa persontransporter da bedéms 6ka
kraftigt. Av kapacitets-, tillganglighets- och hallbarhetsskal bor andelen
resor som utfors med kollektivtrafik, gang och cykling 6ka. En sadan
inriktning forutsatter dels pd manga hall en forbattrad infrastruktur for de
berdrda trafikslagen, dels en aktiv anvdndning av styrmedel som ger
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battre forutsattningar och incitament for resenarerna att valja sadana Prop. 2012/13:25

alternativ. Trafikverket for fram att det ar sarskilt viktigt i storstaderna att
ha en val fungerande samverkan mellan akt6rer inom samhallsplanering,
bebyggelseplanering, markanvandning och planering av transport-
systemets utveckling.

I utvecklingsstrategin  om regionala persontransporter utanfor
storstdderna konstateras i Kapacitetsutredningen att &ven utanfor
storstadsregionerna kommer arbetsmarknadsregionerna fortsatta att vaxa
geografiskt och det beddms medfora ett Okat behov av arbetspendling
daven om trafikokningen bedoéms ske ldngsammare an i storstads-
regionerna. De mellanstora stdderna med omgivande regioner kommer
att fortsatta att véxa i befolkning, i vissa fall kraftigt. | forsta hand behévs
bra forutsattningar for resor till och mellan lanscentra. Trafikverket
rekommenderar prioritering av effektiva trimningsatgérder av transport-
infrastrukturen i storre tatorter och langs starka strak for att mojliggora
utveckling av lokal och regional kollektivtrafik pa spar och vag. Person-
bilen bedéms &ven fortséattningsvis vara det dominerande transportmedlet
nar det géller regionalt resande utanfér storstadsomrédena. Atgérder
behovs ocksa for att ta tillvara potentialen for 6kad gang- och cykeltrafik
inom stader. Trafikverket anser ocksa att satsningar pa att starka den
regionala och lokala kollektivtrafiken behdver goras. Besoksnaringens
har ocksa behov av forbattrade och mer funktionella resmajligheter,
sarskilt under hogsasong.

Vidare beskrivs i Kapacitetsutredningen en utvecklingsstrategi for
langvaga persontransporter vilka har stor betydelse for saval tjansteresor
som fritidsresor och besoksnaring. Trafikverket rekommenderar en
satsning pa jarnvagsstrak som kan bli kommersiellt intressanta for resor
mellan storstader och stérre orter med restider pa upp till 3—4 timmar.
Darutover foreslas att viktiga strak for langvaga personresor pa vag (bil
och buss) atgardas for att fa restider pa 3-4 timmar och funktionella
bytespunkter mellan trafikslagen. Flygets roll bor enligt Trafikverket
sékerstallas i reserelationer mellan storstadsregionerna och stdrre orter
respektive till viktiga resmal for besoksnéringen och naringslivet dar det
inte gar att na restider under 3—-4 timmar med tag, buss eller bil. Vidare
bor anslutningar till viktiga flygplatser med nationell och internationell
trafik sékras.

| Kapacitetsutredningen presenteras ocksa ett klimatscenario med en
beskrivning av vad som kan behéva astadkommas inom transportsektorn
for att bidra till att na klimatmalen. Trafikverket poangterar att klimat-
malen innebar mycket stora utmaningar for transportsystemet och anser
att teknisk utveckling av fordon och drivmedel samt en utveckling mot
ett mer “transportsnalt” samhalle kravs for att nd malen. Trafikverket
anser att planeringen av transportsystemet bor inriktas mot en okad
samordning med bebyggelseplanering samt utifran forbattrade forutsatt-
ningar for gang, cykling och kollektivtrafik.

En kraftfull satsning pa utbyggd kapacitet i jarnvagsnatet bér genom-
foras och atgarder for att majliggora trafik med langre och tyngre fordon
pa vag och jarnvag bor prioriteras. Dessutom behovs insatser for mer
effektiv samordning av varutransporter i stdderna och kraftig utbyggnad
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av kollektivtrafiken i och mellan stdderna i en kostnadseffektiv mix av
buss, BRT?® och sparburen trafik.

Okad transportkapacitet behovs saledes samtidigt som allt fler foretag,
men &ven enskilda och myndigheter vill minska sin klimat- och miljé-
paverkan.

Fast forbindelse Helsingborg—Helsingor

Trafikverket bedémer i Kapacitetsutredningen att det pa lang sikt finns
ett behov av 6kad kapacitet i transportsystemet i Oresundsomradet, bl.a.
utifrdn EU:s arbete med utpekade godskorridorer, 6kad integrering i
Oresundsregionen och véntad kraftig tillvixt av import och export. N&r
det galler fragan om vytterligare en fast forbindelse bor faktorer som
ekonomiska forutsattningar, fysiska planeringsforutsattningar och sam-
arbetet mellan berdrda aktorer i Sverige och Danmark beaktas. Val
fungerande landanslutningar ar avgorande for mojligheterna att fa full
nytta av ytterligare en fast forbindelse. Trafikverket menar att i forsta
hand bér mojligheterna att 6ka kapacitetsutnyttjandet pa Oresundsbron
tas tillvara. Utvecklingen av en eventuell metroférbindelse mellan
Kdpenhamn och Malmé bor beaktas. Regeringen anser att de
ekonomiska forutsattningarna for en fast forbindelse mellan Helsingborg
och Helsingor foér vdg och jarnvéag behover utredas vidare for att forbattra
underlaget om behov av och forutsattningar for en ny fast férbindelse.
Detta galler saval anlaggningskostnader och samhallsekonomiska
effekter som de miljéméssiga forutsattningarna att anordna lampliga
landanslutningar. Ténkbara finansieringssatt med bl.a. brukaravgifter bor
ocksa utredas. Dessutom &r det viktigt att se dver prognoserna framfor
allt for godstransporterna och gora fordjupade analyser, bade pa nationell
niva och i samverkan med Danmark.

10.3  Vitboken om EU:s framtida transportpolitik

EU-kommissionen presenterade 2011 vitboken Fardplan for ett gemen-
samt transportomrade - ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem, KOM (2011) 144 slutlig. Vitboken &r kommissionens
forslag om hur den framtida europeiska transportpolitiken ska utformas.
Vitboken innehéller kommissionens 6vergripande syn pa utvecklingen i
transportsektorn, kommande utmaningar i sektorn, visioner om framtida
transporter och nyckelatgarder for att na visionerna.

Kommissionen slar inledningsvis fast att transporter ar av grund-
laggande betydelse for ekonomin och samhallet, for saval tillvaxt som
valfard. Europas framtida valstind &r beroende av samtliga regioners
forutsattningar att fullt ut och pa ett konkurrenskraftigt satt vara inte-
grerade i varldsekonomin och da ar effektiva transporter en nddvandig-
het. Men kommissionen konstaterar ocksa att mycket terstar att gora
innan den inre marknaden for transporter & genomférd. De tidigare
utmaningarna med véxande trangsel och samre tillganglighet bestar.

% Bus Rapid Transport, ett internationellt koncept med fordon med hog kapacitet, prioritet i
egna korfalt, stationer i stallet for hallplatser, realtidsinformation samt tat och snabb
trafikering.
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Samtidigt tillkommer nya utmaningar genom Okat oljeberoende och Prop. 2012/13:25

hogre oljepriser. 1 kombination med Europeiska radets beslut om
minskade utslapp av vaxthusgaser (for transporternas del en minskning
med 60 procent fram till 2050).

Kommissionen har formulerat féljande visioner for transportpolitiken:

e Okade transporter och 6kad rérlighet med 60 procents utslapps-
minskning som mal. Kommissionen konstaterar att det absolut
viktigaste malet for europeisk transportpolitik ar att bidra till att fa
till stand ett system som stoder ekonomiska framsteg, okar
konkurrenskraften och erbjuder transporttjdnster med hog kvalitet
samtidigt som resurserna anvands effektivare. Minskad rorlighet &r
inte ett alternativ. Energieffektivitet och prestanda maste forbattras
och transportsystemet kan anvandas smartare genom forbattrad ny
teknik, marknadsatgarder och undanrdjande av administrativa
hinder.

o  Ett effektivt stomnét fér multimodala resor och transporter mellan
stader. Transportkedjorna ska utvecklas genom battre integration
mellan trafikslagen. Lasthilarnas effektivitet maste 6ka och jarn-
vagen behover genomfora strukturforandringar for att kunna
konkurrera. For sjofarten dr effektiva landanslutningar till
hamnarna avgdrande.

e Lika globala konkurrensvillkor for langdistansresor och inter-
kontinentala transporter. Effektiviteten hos trafikledning och
flygplan behdver forbattras och flygplatsernas kapacitet behdver
Okas. For sjofarten behovs likvardiga konkurrensvillkor globalt.

e Rena stadstransporter och pendling. En utfasning av bilar som
drivs med konventionella drivmedel ska minska oljeberoendet och
miljéproblemen. Atgérder behovs for att fa flera att resa med
kollektivtrafiken, cykla och ga. Gréanssnittet mellan gods-
transporter pa langa strackor och den sista transportstrackan bor
organiseras effektivare i syfte att begrénsa enskilda leveranser.

Kommissionen har ocksa formulerat féljande tio malsattningar for ett
konkurrenskraftigt och héllbart transportsystem som ska utgéra rikt-
marken for att nd maélet att reducera vaxthusgaser med 60 procent till
2050:

1. Fram till 2030 halvera anvéndningen av fordon i stadstrafik som
drivs med konventionella drivmedel. Fasa ut dem i stdderna fram till
2050.

2. 40 procent anvandning av hallbara branslen med Iagt kolinnehall i
luftfarten och 40 procent lagre utslapp av koldioxid i sjéfarten till 2050.

3. 30 procent av végtransporterna éver 300 kilometer bor fram till 2030
flyttas Over till andra transportmedel, och mer &n 50 procent fram till
2050.

4, Tredubbla langden pé det befintliga natet for hoghastighetstag till
2030 och gora det fullt utbyggt till 2050.

5. Upprétta ett véal fungerande EU-omfattande multimodalt TEN-T
stomnét till 2030.

6. Till 2050 ansluta alla flygplatser i stomnatverket till jarnvagsnatet
och alla viktiga hamnar till jarnvégsnatet for gods.
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7. Fram till 2020 infora initiativet om det europeiska luftrummet
(SESAR?) liksom det nya europeiska signalsystemet for jarnvig
(ERTMS?), intelligenta transportsystem (ITS®), rapporterings- och
informationssystemet fér fartyg (SSN?), systemet for langvaga
information och sprning av fartyg (LRIT?®), informationssystemet for
sjofart p& inre vattenvdgar (RIS®) och satellitnavigeringssystemet
Galileo.

8. Till 2020 inftra en ram for ett europeiskt system for information for
multimodala transporter, transportforvaltning och betalning.

9. Fram till 2050 uppna malet med nastan inga dodsolyckor i vég-
trafiken.

10. Gora framsteg mot full tilldmpning av principerna “anvandarna
betalar” och "fororenaren betalar”.

Regeringen delar kommissionens grundsyn att transporter ar funda-
mentala for ekonomin och vart samhéllet och anser dessutom att alla
regioner ska kunna bidra till Europas framtida valstand. Regeringen delar
aven kommissionens syn pa att det dvergripande malet for europeisk
transportpolitik ar att bidra till ett system som stdder ekonomiska fram-
steg, Okar konkurrenskraften och erbjuder transporttjanster med hdg
kvalitet samtidigt som resurserna anvéands effektivare.

Enligt regeringens mening &r det viktigt att EU for en politik som inte
begrénsar rorligheten men som samtidigt minskar utsldppen. Transport-
systemen maste i praktiken anvanda mindre och renare drivmedel och
utnyttja infrastrukturen effektivare. Regeringens instdllning &r att
generella ekonomiska styrmedel, det vill sdga som omfattar alla sektorer,
ska anvandas i forsta hand for att uppna miljomalen pa aggregerad niva.

Regeringen ifragasatter att kommissionen forordar dverflyttning av ett
trafikslag till ett annat som en malsattning i sig. Malet bor i stallet vara
att skapa ett sam-modalt transportsystem, det vill sdga ett transport-
system som &r hallbart i alla dimensioner och dar trafikslagen samverkar
sa att de anvéands optimalt.

10.3.1  Det transeuropeiska natverket for transporter,
TEN-T

En viktig del i EU-samarbetet dr det transeuropeiska natverket for
transporter (TEN-T), med tanken att vél utbyggd infrastruktur ska ge
medborgare i unionen, ekonomiska aktorer samt regionala och lokala
samhallen béattre forutsattningar att anvanda fordelarna med ett EU utan
inre gréanser. Genom att skapa tillganglighet till unionens alla regioner,
inklusive perifera regioner, ska nétverket bidra till tillvéxt samt social,
ekonomisk och territoriell sammanhallning i hela EU. | oktober 2011
lade EU-kommissionen fram ett nytt forslag till nya riktlinjer for TEN-T.
Enligt forslaget bestar natet av ett stomnét och ett Gvergripande nat. Bada

2 Single European Sky Joint Technology Initiative.
% European Rail Transport Management System.
% |ntelligent Transport System.

77 SafeSeaNet.

% |ong Range Information and Tracking System.
# River Information System.
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nivaerna omfattar alla trafikslagen inklusive intermodala plattformar. |
forslaget finns ett antal krav som ska vara uppfyllda till 2030 for stom-
natet och till 2050 for det dvergripande natet. Kraven beskrivs i forslag
till gemensamma specifikationer och kan innebdra kostnader for
medlemsstaterna. Staterna foreslas ocksa vara ansvariga for att projekten
genomfors.

For att underlatta fardigstallandet av kraven for stomnatet foreslar EU-
kommissionen en metod med utpekandet av tio gransoverskridande
korridorer for en samordnad utbyggnad inom stomnétet. Varje korridor
foreslas omfatta minst tre trafikslag, tre medlemsstater och tva granser.
Tanken &r att arbetet ska fora samman berdrda medlemsstater och
aktorer, exempelvis infrastrukturférvaltare och anvandare.

Tekniken i TEN-T ska vara driftskompatibel, i synnerhet vad galler
stomnatet, vilket innebér till exempel att ERTMS ska tillampas liksom
standarder for exempelvis vdg- och tunnelsdkerhet och kommande
laddningsstéllen for elfordon.

EU-kommissionen har ocksa presenterat ett forslag om en infrastruk-
turfond (Connecting Europe Facility) i vilken det foreslas att
31,7 miljarder euro avsétts for transportinfrastruktur for perioden
2012-2020. | forslaget ingar Gvergripande prioriteringar for vad som kan
finansieras sdsom SESAR, ERTMS samt sarskilt utpekade korridorer och
projekt som ska prioriteras for finansiering fran fonden. Jarnvagsstrackan
Stockholm-Malm¢ 4&r inkluderad i korridor 5 och jarnvagsstrackorna
Malmo-Goteborg, Malmbanan och Botniska korridoren Sundsvall-
Haparanda finns med pa listan dver projekt som kan fa finansiering.

Forhandlingar om dessa forordningar pagar i Europaparlamentet och
radet. Ett forsta steg togs i mars 2012 da radet antog en allman inriktning
om TEN-T-férordningen. Stora forandringar av substans har under radets
behandling gjorts i TEN-T-férordningen. Bland annat har de Iangtgaende
och mycket kostsamma kraven for natverket sankts och flera mgjligheter
till undantag inforts. Fardigstallandearen 2030 och 2050 har skrivits om
sa att de inte langre ar lika bindande for medlemsstaterna. Dessutom har
kraven pa genomférande av projekt mjukats upp och gjorts avhangigt
projekts mognadsgrad och tillgéangen till finansiella resurser. Stomnéts-
korridorerna och de europeiska koordinatorerna finns kvar men stora
forandringar har gjorts for att minska administrationen av korridorerna.

Regeringen véalkomnar ambitionen att utveckla ett val fungerande
europeiskt transportsystem i syfte att starka EU:s konkurrenskraft och
tillvaxtpotential i linje med Europa 2020-strategin. Regeringen ser ocksa
positivt pa att hela Europa, dven de glest befolkade nordliga delarna, t.ex.
genom Botniska korridoren, knyts samman med TEN-T:s stomnat. Det &r
positivt att ett flertal strackor i Sverige & upptagna pa listan Gver
prioriterade projekt i forordningen for infrastrukturfonden. Detta &ar helt
centralt for att Sverige ska kunna fa mgjlighet att senare f& medfinan-
siering. Det 4&r betydelsefullt med gemensamma standarder och
harmonisering av regelverk for att garantera effektivitet och drifts-
kompabilitet i transportsystemet. Flera av de krav som i kommissionens
ursprungsforslag foreslogs for infrastrukturen var dock satta pa en for
hog niva vilket skulle kunna orsaka orimliga merkostnader. Regeringen
ar positiv till att de europeiska koordinatorernas roll utdkas till att
omfatta stomnétskorridorer, som bestar av paket av infrastruktur och
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operationella atgarder. Férutom infrastruktur ar det viktigt att koordina-
torerna arbetar for att 16sa administrativa flaskhalsar och verka for drifts-
kompabilitet mellan tekniska system.

I juni 2012 antog radet ocksa en delvis allman inriktning om en forord-
ning for infrastrukturfonden. Radet har gjort vissa forandringar av inne-
héllet i forordningen, bl.a. har jarnvagsstrackorna Stockholm-Sundsvall
och godsstraket genom Bergslagen, Mj6lby—Hallsberg—-Gavle, lagts till i
listan Over projekt som ska prioriteras for finansiering fran fonden.
Radets 6verenskommelse exkluderar de ekonomiska ramarna for fonden
vilka kommer att forhandlas vidare inom ramen for EU:s flerarsbudget.

Europaparlamentet har inte kommit lika langt i sin behandling. Ett
slutligt antagande av férordningarna i Europaparlamentet och radet
vantas inte forran under 2013 for att de ska kunna borja galla fran 2014.

10.3.2  En godskorridor pa jarnvag ska inrattas mellan
Stockholm och Palermo

For att astadkomma béattre framkomlighet for godstrafik pa jarnvag har
EU genom férordningen (EU) nr 913/2010 om ett europeiskt jarnvégsnat
for konkurrenskraftig godstrafik beslutat att det ska inréttas ett antal
internationella godskorridorer pa jarnvag. Syftet ar att forbattra
effektiviteten i godstrafiken pa jarnvag i forhallande till andra transport-
sétt. En av godskorridorerna ska inrttas mellan Stockholm och Palermo
och beror darfér Sverige. Den ska vara inrattad senast den 10 november
2015.

Forordningens bestdmmelser har direkt effekt for svenska rattssubjekt
som staten, infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag. Korridorerna ska
samordnas mellan berdrda medlemsstater och mellan berdrda infrastruk-
turforvaltare.

Medlemsstaterna ska, genom en gemensam direktion, definiera ett
ramverk for tilldelning av infrastrukturkapacitet i godskorridoren. For de
utsedda jarnvégslinjerna ska infrastrukturforvaltarna genomféra och
regelbundet uppdatera en transportmarknadsundersékning som ska ligga
till grund for utformandet av de tjanster som ska erbjudas godsopera-
torerna. Infrastrukturforvaltarna ska organisera internationella pa forhand
iordningsstallda taglagen for godstag. Varje godskorridor ska ha en enda
kontaktpunkt, en s kallad one-stop shop, som inrattas for att underlatta
ansokningar om infrastrukturkapacitet for internationella godstransport-
tjénster.

Infrastrukturforvaltarna ska vidare utarbeta och regelbundet se éver en
végledande investeringsplan for berdrda jarnvégslinjer. Bestimmelserna i
forordningen péaverkar dock inte medlemsstaternas behorighet nar det
géller planering och finansiering av jarnvégsinfrastruktur. Forordningen
om godskorridorer tvingar alltsd inte Sverige till investeringsbeslut i
jarnvégsinfrastrukturen som annars inte skulle ha fattats.

Den direktion och styrelse som tillsatts fér godskorridor 3 ansvarar
sedan i juni 2012 aven for arbetet med att infora ERTMS pa striackan
Stockholm—Neapel (se dven avsnitt 6.2). Det betyder att det ar dessa
organ som ska administrera medlemsstaternas ataganden enligt Letter of
Intent for ERTMS-korridor B och kommissionens beslut 2009/561/EC.
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Regeringen anser att godskorridoren pa jarnvag mellan Stockholm och
Palermo ar ett betydelsefullt medel for att forbattra forutsattningarna for
att transportera gods pa jarnvag i Europa. Dessutom stoder regeringen att
strackningen kompletteras sa att dven strackan Malmo-Oslo blir en del
av godskorridoren om Norge enligt reglerna i EES-avtalet kommer att
tillampa den ovan ndmnda forordningen (EU) nr 913/2010.

11 Forvantade effekter

11.1  Effekter pa de transportpolitiska malen

Regeringen foreslar i denna proposition ekonomiska ramar pa
241 miljarder kronor till drift och underhall av vagar och jarnvagar samt
281 miljarder kronor till utveckling av transportsystemet. Den detaljerade
planeringen av hur ramarna ska disponeras sker i den kommande
atgardsplaneringen. En grundlaggande utgangspunkt for atgardsplane-
ringen &r att kommande nationell plan och lansplaner i stdrre utstréck-
ning an hittills ska bidra till att de transportpolitiska malen nas. De
forslag till utokade ramar och inriktning av atgardsplaneringen som
presenteras i denna proposition bedéms bidra till att de transportpolitiska
malen nas i storre utstrackning an hittills.

11.1.1  Overgripande transportpolitiskt mal

Det Overgripande malet for transportpolitiken ar att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning
for medborgare och néringsliv i hela landet.

Propositionens forslag om betydligt 6kade resurser till infrastruktur-
atgarder skapar battre forutsattningar att mota det évergripande malet.
Atgarder som majliggors beddéms bidra till ékad nytta for transport-
sektorns kunder, dvs. medborgare och néringsliv i hela landet. Fler
medborgare bor enklare och snabbare kunna na bade sitt arbete och andra
aktiviteter samtidigt som naringslivet ges nya mojligheter att utveckla
mer klimatvanliga och effektiva transportkedjor. En viktig utgangspunkt
for propositionens forslag liksom for den fortsatta planeringen av
forvaltningen och den fortsatta utvecklingen av transportsystemet &r den
sa kallade fyrstegsprincipen som innebér att majliga atgarder i transport-
systemet ska provas stegvis (se avsnitt 3.1 och 8). Regeringen anser att
detta bidrar till att séakerstélla inriktningen om en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgare och
naringsliv i hela landet.

11.1.2  Ett funktionsmal om tillganglighet

Funktionsmalet om tillganglighet innebér att transportsystemets utform-
ning, funktion och anvéndning ska bidra till att ge alla en grundlaggande
tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till utveck-
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lingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvar-
digt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov. For att uppfylla
funktionsmalet om tillganglighet finns foljande preciseringar.
e Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygg-
het och bekvémlighet.
o Kvaliteten for néringslivets transporter forbéttras och stérker den
internationella konkurrenskraften.
e Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.
e Arbetsformerna, genomftrandet och resultaten av transport-
politiken medverkar till ett jamstéllt samhélle.
e Transportsystemet utformas s att det ar anvandbart for personer
med funktionsnedsattning.
e Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transport-
systemet och vistas i trafikmiljéer dkar.
e Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykling
forbattras.

I den kommande &tgardsplaneringen ska funktionsmalet och dessa
preciseringar beaktas. Arbetsformerna for infrastrukturplaneringen ska
mojliggora att saval kvinnor och méan kan delta. Regeringen bedémer att
det genom de satsningar som foreslas finns goda forutsattningar att bidra
till 6kade mojligheter att nd funktionsmalet. Preciseringarna bor dven
fortsattningsvis foljas upp arligen.

11.1.3  Ett hansynsmal om trafiksakerhet, miljé och halsa

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas sa att ingen ska dodas eller skadas allvarligt
samt bidra till att det vergripande generationsmalet for miljé och miljo-
kvalitetsmalen nds samt bidra till 6kad halsa. For hansynsmalet finns
féljande preciseringar.

e Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet
allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och
2020.

e Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidshatstrafiken
minskar fortldpande och antalet allvarligt skadade halveras mellan
2007 och 2020.

e Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvags-
transportomradet minskar fortlopande.

e Antalet omkomna och skadade inom luftfartsomradet minskar
fortlopande.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nds genom en stegvis okad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila branslen. Ar
2030 bdr Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila
brénslen.

e Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmalet
for miljo och 6Gvriga miljokvalitetsmal nas samt till okad hélsa.
Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar transportsystemets
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utveckling ar av stor betydelse for méjligheterna att na uppsatta
mal.

I den kommande atgardsplaneringen ska hansynsmalet och dessa
preciseringar beaktas. Regeringen beddmer att det genom de satsningar
som foreslas finns goda forutsattningar att bidra till ckade maéjligheter att
na hansynsmalet. Preciseringarna bor dven fortsattningsvis foljas upp
arligen.

11.2  Atgérdsplaneringens konsekvenser ska
beskrivas

| syfte att hoja kvaliteten i det kommande arbetet med atgardsplaneringen
har regeringen uppdragit &t Trafikverket att kvalitetssdkra den nu
gallande nationella trafikslagsovergripande planen for utveckling av
transportsystemet for perioden 2010-2021 (dnr N2012/2939/TE). Med
kvalitetssakring avses att uppdatera kostnadskalkyler, samhélls-
ekonomiska kalkyler samt effektbeddmningar och trafikprognoser.
Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet senast den 30 november
2012 och kommer att utgora ett underlag for kommande atgardsplane-
ring.

I anslutning till att denna proposition éverldmnas till riksdagen avser
regeringen att ge Trafikverket i uppdrag att inleda forberedelser for
atgardsplaneringen for perioden 2014-2025. Trafikverket ska i dessa
forberedelser preliminart utga fran de ekonomiska ramar som regeringen
foreslar i propositionen. Vidare kommer i direktiven att anges att
konsekvensbeskrivningar ska goras av de forslag som tas fram i atgards-
planeringen. Bestdmmelserna i 6 kap. miljobalken ska tillampas i syfte
att integrera miljoaspekter i den kommande planen sa att en hallbar
utveckling framjas. Efter att propositionen behandlats av riksdagen avser
regeringen att uppdra at Trafikverket att foresla vilka atgarder som bor
inga i den nationella planen for perioden 2014-25.

Regeringen avser att i en skrivelse till riksdagen under 2014 redovisa
en effektbeddmning av forslagen i kommande atgardsplanering for
perioden 2014-2025.

11.3  Forandringar i forhallande till tidigare
planeringsomgangar

Det nya ekonomiska planeringssystemet som tillampas for forsta gangen
under 2014 kraver inledningsvis vissa extra resurser, frimst hos Trafik-
verket. Liksom tidigare kommer regeringen att faststalla en langsiktig
nationell plan ungefar vart fjarde &r. Som komplement till detta beslut
kommer regeringen arligen fatta beslut om atgarders genomfdrande.
Trafikverket kommer lamna arliga forslag till regeringen om genom-
forande av infrastrukturatgérder de foljande sex aren.

Modellen for den strategiska och ekonomiska planeringen som i och
med denna planeringsomgang implementeras bedéms fa till foljd att
planeringsprocessen stramas upp, flexibiliteten Okar och att mojlig-
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heterna till uppfoljning forbattras. Regeringen menar att den utvecklade
och forbattrade planeringsprocessen blir mer kontinuerlig och forutsebar
for samtliga aktorer och darigenom kan effektiviseras over tiden for att
battre svara mot den arliga statliga budgetprocessen. Detta sammantaget
bor fa positiva effekter for alla inblandade aktorer,

11.4 Kvalitetssdkring infor atgardsplaneringen

Det finns behov av att I6pande kvalitetssakra de nationella och regionala
underlagen i atgardsplaneringsprocessen for att sikerstalla att gemen-
samma modeller och metoder anvands pa ett likartat satt. Kvalitets-
sakringen ska ocksa bidra till att bedomningar i planeringen grundas pé
gemensamma underlag och att effektbeskrivningar och utformning av
planer harmoniseras.

Som framgar i avsnitt 11.2 har regeringen uppdragit at Trafikverket att
gora en kvalitetssékring av den nu géllande nationella trafikslagsover-
gripande planen for utveckling av transportsystemet. Trafikverket ska
genomfora kvalitetssakringsprocessen i samradd med berérda regionala
foretradare samt myndigheter och lokala foretradare.

Det ar ocksd av stor vikt med god kvalitet i samhallsekonomiska
analyser och prognoser 6ver framtida trafikutveckling. Trafikverket har
ansvar for att utveckla och forvalta metoder och modeller for samhélls-
ekonomiska analyser inom transportomradet och for att ta fram och
tillhandahalla aktuella trafikprognoser enligt férordningen (2010:185)
med instruktion for Trafikverket.

11,5  Konsekvenser for regionforbund och l&n

Lanen kommer att erbjudas mdjlighet att inleda processen med att
uppratta forslag till nya trafikslagsovergripande lansplaner for regional
transportinfrastruktur samtidigt som Trafikverket inleder sin &tgérds-
planering pa nationell niva. De preliminara ekonomiska ramarna for
lanen for perioden 2022—-2025 och andra forutsattningar for 1anens plane-
ring avser regeringen bereda och aterkomma om under hosten 2012.
Lanen kommer att ld&mna forslag till nya trafikslagsévergripande lans-
planer for regional transportinfrastruktur till regeringskansliet senast
varen 2015. Regeringen ska darefter bereda forslagen och fatta beslut om
definitiva ekonomiska ramar for lanen. L&nen faststéller darefter l&ns-
planerna inom tre manader.

11.6  Konsekvenser for tillvaxt och sysselsattning

Val fungerande infrastruktur och transportsystem har betydelse for
tillvaxt och konkurrenskraft i hela landet. Robust infrastruktur och
tillforlitliga transporter ska bidra till att skapa tillvaxt, livskvalitet och
valfard. Sveriges langsiktiga konkurrenskraft forstarks genom att
transportinfrastrukturen ger goda forutsattningar for effektivare
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transporter, forbattrad leveranssakerhet och en utvidgad arbetsmarknad. Prop. 2012/13:25
Sysselsattningseffekter bedoms framst erhéllas genom att val fungerande

transporter och resmojligheter uppratthalls och ytterligare forbattras.

Genom att atgardsplaneringen utgér fran de brister som finns i dagens

transportsystem och behoven hos resendérer, transportkdpare och i évriga

samhallet skapas underlag for en val avvagd prioritering av atgarder.
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Forord

Det finns kapacitetsbrister i transportsystemet men ocksa potentialer. De storsta bristerna finns inom
jarnviigen, men brister finns #ven inom vig, frimst i storstadsomradena. Bristande bérighet finns bade i
vig- och jarnvigsnitet i delar av landet. Potentialer finns inom sj6farten fér godstrafiken men ocksa buss
och cykel for persontrafik. Det férviintas att savil gods- som persontransporterna kommer att 6ka kraftigt
till ar 2050. Att enbart bygga nytt kommer inte att vara ekonomiskt hallbart eller 16sa vara kapacitet-
sproblem. Det finns potential att 16sa delar av problemen genom samverkan mellan alla trafikslag, och det
finns stora mojligheter att effektivisera i vart transportsystem.

Fyrstegsprincipen ir en grundliggande utgangspunkt. Den innebér att man i férsta hand 6verviger
atgéirder som kan paverka behovet av transporter och valet av transportsitt, i andra hand atgirder som
effektiviserar anvindningen av infrastruktur och fordon, i tredje hand begrinsade ombyggnadsatgirder
och i fjirde hand nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgérder.

Den storsta och snabbaste mojligheten att 6ka kapaciteten finns i vart befintliga system. Systemet behover
anvindas pa ett smartare, effektivare och mer hallbart sitt. Dessutom behéver systemet frimja effektiva
overgangar mellan trafikslagen. Drift och underhall, trimningsatgirder och styrmedel ér atgirder som
sikerstiller att transportsystemet édr robust och maximerar kapaciteten. Men styrmedlen maste utformas
sd att trafikslagen anvinds effektivt och att de ger konkurrensneutralitet.

Vi foreslar prioriterade paketlosningar fér att mota behoven dér bristerna dr som stérst, i storstads-
regionerna och pa starkt trafikerade vigar och jarnvigar. For Stockholm, Géteborg och Malmé har paket
av atgirder tagits fram inom drift, underhall, reinvesteringar, effektiviseringar av befintligt system samt
investeringar. Potentialen att 6ka kapaciteten och minska tringseln ligger i kollektivtrafik och i cykel- och
gangtrafik, vilket ocksa bidrar till vara miljomal. Aven for utveckling av 6vrig persontrafik finns forslag pa
paketlosningar. For godstrafiken prioriteras atgérder inom ett strategiskt nit med utpekade vigar, jirn-
vigar, hamnar, flygplatser och kombiterminaler. Klimatmalen for transportsektorn kan nas med hjilp av
bland annat teknikutveckling, styrmedel och fysisk planering mot ett mer transportsnalt samhille, men
det kriivs dven investeringar, frimst i jirnvig.

Att transportsystemet fungerar och &r robust och hallbart 4r en férutsittning for att det ska utvecklas.
Atgirder inom drift, underhall och reinvesteringar och trimning tillsammans med styrmedel och
samhillsplanering for effektivare anvindning har ddrfor hogst prioritet.

Borlinge i april 2012.

AN

Gunnar Malm Lena Erixon
Generaldirektor Utredare och stéllforetridandande generaldirektér
Trafikverket Trafikverket
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Utgangspunkter och forutsattningar for uppdraget

En utredning med fokus pa kapacitet och effektivitet

Trafikverket fick i mars 2011 regeringens uppdrag att utreda behovet av 6kad kapacitet i det svenska
jarnvigssystemet for perioden 2012-2021 och att foresla atgérder. Uppdraget omfattade ocksa en analys
av utvecklingen av transportbehovet fram till 2050, samt en analys av hoghastighetsbanor. Resultatet fér
perioden 2012-2021 redovisades till regeringen den 30 september 2011.

Uppdraget kompletterades i september 2011 med syftet att fa en helhetsbild f6r alla trafikslagen. Kom-
pletteringen innebar att Trafikverket &ven skulle analysera vilka effektiviserings- och kapacitetshéjande
atgarder som kan genomforas pa det statliga vignitet samt inom sjofart och luftfart. Grunden for detta dr
den nationella planen for transportsystemet. Uppdraget utvidgades éven till perioden 2022-2025.

Trafikverket har dven i uppdrag ett se 6ver behovet av och férutsittningar fér en ny fast forbindelse
mellan Helsingborg och Helsingor. Den internationella utvecklingen av infrastruktur och transporter

ir ett viktigt underlag for 6verviganden om kapacitet och effektivitet i Sverige. Det giller sirskilt utveck-
lingen av infrastrukturen i vara grannlénder. Trafikverket har dérfor gjort en internationell utblick for att
lira av andra europeiska ldnders erfarenheter. De utredningsarbeten som pagar i de nordiska linderna har
beaktats sirskilt.

I enlighet med regeringens beslut har utredningen fokuserat pa atgérder och inriktningar som
e gerutdkad kapacitet
o Dbidrar till effektivare anvindning av transportsystemet
e bidrar till ett robustare transportsystem i sin helhet
o frimjar effektiva 6vergangar mellan trafikslagen

e Dbidrar till ett hallbart transportsystem.

Det innebér att vi inte har kartlagt behov av atgérder for att na andra mal inom transportpolitiken utéver
det som planerats i den nuvarande nationella planen for transportsystemet 2010-2021. Det giller till
exempel dtgirder for att forbittra trafiksiikerhet, bullernivaer eller tillgiinglighet for personer med
funktionsnedsittning eller atgérder for att hantera barridreffekter eller effekter av klimatforandringar.

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

Inriktningen dr att de atgérder som foreslas ska genomforas pa ett sadant sitt att de bidrar till att de
transportpolitiska méalen uppnas.

Utredningens resultat kommer att vara ett av underlagen till den kommande infrastrukturpropositionen
fran regeringen, som i sin tur ska ligga till grund f6r en revidering av den nationella transportplanen.
Kapacitetsutredningens forslag dr saledes inte en ny plan.
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Vi foljer fyrstegsprincipen

Regeringen har i sitt uppdrag till Trafikverket sirskilt lyft fram att fyrstegsprincipen ska tillimpas i
utredningen. Fyrstegsprincipen innebér att mojliga forbéttringar i transportsystemet ska provas stegvis:

Steg 1 - Tiank om
Atgirder som kan paverka behovet av transporter och valet av transportsétt

Steg 2 - Optimera
Atgirder som effektiviserar anviindningen av befintlig infrastruktur och fordon

Steg 3 - Bygg om
Begriinsade ombyggnadsatgirder

Steg 4 - Bygg nytt
Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgéirder

Utredning, projektering och
En grundférutsattning for genomférande av
transportsystemets utveckling nya investeringsétgérder
bér vara samhéllsplanering,
styrmedel, drift och underhall,
reinvestering och trimning av
transportsystemet. Pa toppen
kan sedan laggas investerings- = =
atgéarder som ut6kar kapacite- T"m_m[‘g
ten i transportsystemet. Detta anvan dﬁgggrg\?itat:)aaciteten
stammer vl Gverens med
fyrstegsprincipen. Trafikverkets Reinvestering

Svervaganden och rekom- for utbyte av infrastrukturanlaggningarnas delar
sa att onskvard kapacitet kan uppratthallas

Investering i 6kad kapacitet genom att

fullfélja pagaende projekt

mendationer utgar fran denna
principiella inriktning. Drift och underhall
for att gora befintlig kapacitet tillganglig
med bibehallen leveranskvalitet

Styrmedel och samhallsplanering
Styratgarder for att paverka
trafikeringen och forbattra kapacitetsutnyttjandet. Samspel transporter,
samhallsplanering och markanvandning.

Prognoser 6ver person- och godstrafikens utveckling

Trafikverket har tagit fram prognoser for trafikutvecklingen fram till 2030 och 2050. Prognoserna ska

i férsta hand ses som en indikation pa vilken utveckling som kan férviintas om inga atgirder utdver
nuvarande planer genomfors. Prognoserna utgar dirmed ocksa fran att inga nya politiska beslut tas om
atgirder for att till exempel dimpa eller styra efterfragan med hinsyn till miljo- eller tillginglighetsmal.

Den historiska utvecklingen

Bade person- och godstrafiken har 6kat stadigt under de senaste decennierna. Trafikens utveckling och
forutsittningar skiljer sig dock at mellan trafikslagen och mellan olika delar av landet.

Personbilstrafikens kraftiga tillvixt fram till slutet pa 1980-talet visas nedan i en bild av utvecklingen

under de senaste 50 aren. Biltrafiken viixte samtidigt som stora delar av jirnvigsnitet lades ner. Forst
under senare delen av 1990-talet forbittrades bade vig- och jirnvigssystemen i Sverige parallellt, nir
de forsta nya jarnvigsetapperna borjade bli klara. Efter det har dven jiarnvigstrafiken okat kraftigt.
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Diagram I: Persontransportarbete per trafikslag, exklusive gdng, cykel och moped. Kdlla: Trafikanalys.

En relativt stor del av godstransporterna i Sverige sker pa jirnvig, jimfort med andra linder i viistra

Europa. Aven sjofarten har en relativt stor marknadsandel, vilket till stor del beror pa att mycket ar
utrikes gods som &r hénvisat till att transporteras sjoburet under nagon del av resan. Méanga tunga

transporter, bland annat malm, transporteras pa jirnvig och sjo, samt att transporter pa jirnvig och

sjo gar lingre striickor, vilket dr en naturlig f6ljd av Sveriges geografiska karaktr.
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Diagram 2. Godstransportarbete per trafikslag. (Flygtrafik redovisas inte eftersom den bara star for en liten

andel av godstransporterna riknat i ton.) Kdlla: Trafikanalys.
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Stora trafikékningar att vanta

Prognoserna baseras pa indata fran villetablerade killor. Befolkningsprognoserna har héimtats fran
SCB 2008 och antagandet om oljeprisets utveckling baseras pa uppgifter fran IEA (International
Energy Agency). Socioekonomiska férutsittningarna, saisom inkomstutveckling, har himtats fran
Langtidsutredningen (LU) 2008.
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Diagram 3. Befolkningsmdngd 2005 och 2050 per ldin.

Ett viktigt antagande i prognosunderlaget ér att huvuddelen av befolkningsokningen i Sverige sker i
storstadsomradena och att befolkningen i 6vriga ldn &ndras forhallandevis lite. Mellan 2005 och 2050
beriknas befolkningen enligt prognoserna totalt 6ka med cirka 1 337 000.

Med de forutsittningar som antagits visar prognoserna en hog tillviixt av bade person- och godstran-
sporterna inom alla trafikslag.

Det totala persontransportarbetet mellan 2006 och 2050 skulle enligt prognoserna 6ka med 63 procent,
varav bilresandet 6kar med 67 procent och resandet med spartrafik med 80 procent. Det motsvarar en
6kning med 1,1 procent per ar totalt, och nagot snabbare 6kningstakt for bil och spartrafik (1,2 respektive
1,3 procent per ar). Spartrafiken paverkas av den begrinsade kapaciteten da inga nya kapacitetshojande
investeringar tillkommer i prognosen utéver nuvarande plan. Flygtrafiken har inga kapacitetsbegrins-
ningar och tillsammans med antagandet om nagot sjunkande taxor tar inrikesflyget hand om en stor del
av den okande efterfragan pa langviiga resor.

Miljarder personkilometer 2006 2050 Okning
Bil 89 189 149 206 67 %
Spartrafik 14 476 26 007 80 %
Buss 10 423 11982 15 %
Inrikesflyg 3074 5883 91 %
Gang och cykel 3786 4 604 22 %
Totalt transportarbete 120948 197 682 63 %

Tabell 1. Prognostiserat persontransportarbete 2006 och 2050.
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Godstransportarbetet forviintas enligt prognosen 6ka med 61 procent mellan 2006 och 2050. Importen
och exporten riiknat i ton férdubblas enligt prognosen, medan transportméngderna inom Sverige endast
okar marginellt.

250
200
150
W 2006
100 W 2050
50

Inrikes Export Import Transit

Diagram 4. Godstransporter 2006 och 2050. Miljoner ton.

Hur exporten och importen fordelar sig pa olika geografiska marknader ar 2006 respektive 2050 framgar
av figur 1 och 2. Det kan noteras att transporterna till och fran Europa dr helt dominerande riknat i ton
2006 och bedéms vara det ocksa 2050. De allra storsta 6kningarna i absoluta tal sker for transporterna
mot dstra Europa.
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Infrastrukturinvesteringar kan bara marginellt paverka den totala méngden resor och transporter. Om
man vill paverka efterfragan visentligt krivs dirfér verksamma steg 1- och steg 2-atgérder.
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Den trafikutveckling som Trafikverket prognostiserat &r sannolikt inte férenlig med de svenska och
europeiska klimatmalen. De svenska och europeiska klimatmalen skiljer sig dock at. De krav som foreslas
i EU:s vitbok bedéms vara mindre kriivande dn den svenska regeringens, atminstone till 2030. I tabell 3
redovisas EU:s klimatmal och mélen for den svenska transportsektorn enligt Trafikverkets tolkning.

EU:s fardplan for klimat '
EU:s vitbok fér transporter?

Klimatmal i den svenska transportsektorn?

2030 Mal fér transportsektorns utslapp av klimat-
gaser: -20 procent till 2030 jamfort med

Fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Av
Trafikverket tolkat som atminstone 80 pro-

2008. cent lagre anvéndning av fossil energi till vag-
transporter jamfért med 2004.
2050 Mal for transportsektorns utsldpp av klimat- | Transportsektorn ska bidra till det nationella
gaser: -70 procent till 2050 jamfért med miljokvalitetsmalet for begransad klimat-
2008. paverkan. Visionen om att Sverige inte ska ha

nagra nettoutslapp av klimatgaser 2050 in-
nebér att transportsektorns utslépp bor vara

nara noll.

Tabell 2: EU:s och Sveriges klimatmal for transportsektorn.

Med utgangspunkt fran trafikprognoserna och de krav pa fordon och drivmedel som r beslutade
kommer utsldppen att ligga pa ungefir dagens niva fram till 2030. Om inga ytterligare atgérder
vidtas kommer utslippen sedan att 6ka fram till 2050.

140

120

—Beslutade atgarder

100 | —
Ve SEETSE
)
N -
80 s @.

N @ Klimatmal SE
60 -

40 AN >

20 ®- ® Klimatmal EU

0 . . T T = J
2000 2010 2020 2030 2040 2050

Diagram 5: Utsldpp av klimatgaser: Forvintad utveckling med beslutade dtgdrder samt svenska respektive
europeiska klimatmadl. Index 2004=100

Energieffektivare fordon, fartyg och flygplan och 6kad andel férnybar energi kan ge viktiga bidrag for att
na klimatmalen. Men tekniska atgirder ricker inte. Det kommer &ven att krévas en annan inriktning i
planeringen av samhille och transportsystem samt styrmedel som leder till minskad biltrafik. Samtidigt

1) EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) Fardplan for ett konkurrenskraftigt utsldppssnalt samhélle 2050

2) EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Férdplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade - ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem

3) Prop. 2008/09:93 Mal fér framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09:162 En sammanhallen klimat- och energipolitik
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behover lastbilstransporterna stabiliseras pa dagens niva genom effektivare logistik och genom en storre
andel transporter pa jirnvig och med fartyg.

Denna utredning focuserar inte pa sérskilda atgérder for att klara klimatmalen. Men manga atgérder som
bidrar till bittre kapacitetsutnyttjande och okad andel kollektivtrafik bidrar ocksa till minskad klimat-
paverkan. Trafikverket redovisar dirfér under Trafikverkets forslag till utvecklingspaket till 2025 ett paket
av atgirder som forutom att bidra till okad kapacitet kan bidra till att na klimatmalen.
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Brister i transportsystemet till 2025

I delar av transportsystemet ir kapacitetsbristerna patagliga redan i dag. Genom 6kad
efterfragan pa resor och transporter kan kapacitets- och effektivitetsbrister dven komma
att uppsta pa nya platser under de kommande aren. I detta avsnitt presenteras kapacitets-
och effektivitetsbrister fram till 2025. Bristanalysen &dr avgorande for att det ska ga att
identifiera de atgérder som ger storst effekt i transportsystemet som helhet.

Delrapport 30 september 2011

I delrapporten fran 30 september redovisade Trafikverket nulége och kapacitetsbrister 2015 och 2021 fér
jarnvigen. Har kompletteras detta med en bristanalys for alla fyra trafikslagen till 2025. Som férutséttning
for bristanalysen 2025 har vi antagit att investeringarna i nuvarande plan 2010-2021 genomférs, inklusive
sadant som bara hinner pabérjas fore 2021.

En mer detaljerad redovisning av bristerna i transportsystemet nu och aren 2015, 2021 och 2025 finns i
bristanalysrapporten.

Brister for jirnvigssystemet fram till 2021 redovisas i Trafikverkets rapport “Jirnvigens behov av 6kad
kapacitet - forslag pa 1osningar for dren 2012-2021” (2011-09-28).

De storsta bristerna fér alla fyra trafikslagen till 2025 fordelat per region

Beskrivningen utgar fran var i trafiksystemet det finns en brist. Saledes kan en brist fér langviga trafik
redovisas i flera regioner. Regionerna anges enligt Trafikverkets regionindelning. Aven om beskrivningen
fokuserar pa infrastrukturen inom landets grinser ér de ofta betingade av kraftiga 6kningar av grinséver-
skridande transporter till vara grannlinder, resten av Europa och vérlden.

Region Nord

Den kraftiga expansionen av malmbrytning medfor 6kad efterfragan pa malmtransporter. De atgérder
som finns med i nuvarande plan fram till 2021 ir otillriickliga. Malmtrafikens behov av kapacitet dr svar
att klara bade i nértid och pa lingre sikt, och férutom kapacitetsbrister finns det brister i barighet pa bade
jarnvigar och viigar i regionen. En annan allvarlig effektivitetsbrist 4r att regionen har langa restider lings
kusten och mot inlandet, vilket drabbar bade pendling och bestksnéring.

Region Mitt

Det finns redan i dag tydliga kapacitetsbrister i framfor allt jarnvigssystemet, som leder till bristande
kvalitet for bade godstransporter och persontransporter genom regionen. For persontransporter ir
restiderna till och fran Stockholm alltfor langa. Det drabbar bade beséksniringen och dem som vill géra
dagsresor. Det finns ocksa behov av utvecklade transportméjligheter for gruvniringen i omradet bade i
nértid och pa lingre sikt. De begrinsade atgérder som finns med i nuvarande plan fram till 2021 ir otill-
rickliga for att klara kapacitetsbehovet for bade gruvniringen och 6vrig godstrafik. Kapacitetsproblemen
kommer ocksa att drabba persontrafiken.

Region Stockholm

Regionen har i dag kapacitetsproblem pa viktiga delar av transportinfrastrukturen. Den kraftiga
tillviixten okar belastningen pa det redan anstriingda systemet och problemen ser successivt ut att
forvirras, trots de stora investeringar som planeras till ar 2021.
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Viginfrastrukturen kan inte byggas ut for att fullt ut svara mot efterfragan och bristande sparkapacitet ger
inte férutsittningar fér en nédvéndig 6verflyttning till kollektivtrafik. Arlanda flygplats utslidppstak och
bullerkrav riskerar att ge begriinsningar i flygtrafikens omfattning och kapaciteten att ta emot flygplan

i hogtrafik. Samspelet mellan statlig och regional infrastruktur dr mycket vésentligt, liksom samordnad
trafikering.

Region Ost

En stor 6kning av framfor allt gruvtransporter skapar kapacitetsproblem bade i nirtid och pa lingre sikt
pa viktiga strak. Langa restider medfor att det blir svart att mota efterfragan pa 6kade pendlingsmaj-
ligheter pa jirnvég i delar av regionen. Brister finns i transportkvalitet f6r resor till och fran sédra Sverige
beroende pa belastningen

pa Sodra stambanan.

Region Vast

Det finns triingsel pa framfor allt infarter i storstadsomradet omkring Goteborg. P4 jirnvigsnitet kommer
det efter genomford plan att finnas kapacitetsbrister eller effektivitetsbrister i samtliga jarnviigsstrak in
mot Goteborg och Karlstad. Det stora flédet av gods pa vig kommer att generera viss tringsel pa de storre
straken. Kapacitetsproblemen pa jirnvégsstrickor i Virmland kommer att kvarsta.

Region Syd

Bristerna for persontrafik mellan sédra Sverige och Stockholm kommer att kvarsta pa grund av begrin-
sningarna pa Sédra stambanan. Okad andel godstransporter mellan Halland och Skane skapar brister pa
bade viig och jirnvig. De efterfragade pendlingsméjligheterna enligt tagstrategin i Skane blir svara att
uppnéa med nuvarande utvecklingstakt for infrastrukturen. Langa restider for pendling i Sméland och
Blekinge forsvéarar utvecklingen av arbetsmarknader.

Brister kopplat till TEN-T-revideringen

Det transeuropeiska transportnitverket (TEN - T) som &r indelat i ett stomnét och ett 6vergripande nit,
revideras for nirvarande och forhandlingar pagar mellan Europaparlamentet och Radet. Nedanstaende
krav finns nimnda i kommissionens forslag presenterat i oktober 2011. Resultaten av férhandlingarna
kommer att avgéra om och i sa fall i vilken takt nedanstaende atgirder ska genomféras:

«  Krav pd 750 meter langa tag och godstag med hastigheten 100 km/tim klaras inte pa alla
berorda striickor. Kostnaden for att uppna detta bedéms uppga till 8 miljarder kronor.
ERTMS ska ocksa vara infort, total merkostnad cirka 7 miljarder kronor.

«  Norrbotniabanan finns med i stomnitet och ska vara klar till 2030. Om byggtiden &r 10 ar
behover atminstone halva kostnaden pa 12,5 miljarder tas med till 2025.

»  Om hela befintliga TEN-T vignitet i Sverige bade stomniit och dvergripande nit skall inga i
det kommande TEN - T nitet ska det besta av antingen motorvigar eller expressvigar med
planskilda korsningar samt forbud mot ldngsamma fordon och GC-trafik. Atgirdskostnad
cirka 78 miljarder kronor. Att bygga ut enbart det foreslagna stomniitet till foreslagen
standard bedoms kosta 13 miljarder kr.

»  For de ytterligare vigstrickor som ir foreslagna att inga i kommande TEN-T:s
overgripande nit tillkommer cirka 15 miljarder kronor.
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Region Nord

Det finns brister i barighet pa vagnatet och i kapacitet pa Malmbanan pa grund av gruvnéringens utékade efterfragan pa transporter.
Det finns kapacitetsbrister fér malmtransporter i farleden i Lulea.

Det finns brister i nord-sydliga transporter till féljd av 6kade godstransporter pa vég som orsakar trangsel i vissa stérre
tatorter och kapacitetsbrist och bristande bérighet pa jarnvég.

Langa restider fran inlandet till Umed och Luled samt langs kusten med bil och buss gor att avstanden &r alltfér langa for
dagspendling.

Den langa restiden Kiruna-Géllivare-Luled pa jarnvag har blivit annu langre pa grund av 6kade godstransporter.

Det finns brister for beséksnaring och boende i den langvéga transportférsorjningen till inlandet pa grund av mindre god
tillganglighet med flyg till inlandet, genom att mindre nattagstrafik har upphandlats samt mindre god standard p& vagnatet.

Region Mitt

4

Brister i nord-sydliga transporter till féljd av kraftigt 6kade godstransporter pa vég orsakar trangsel i vissa stérre tatorter och
kapacitetsbrist pa jarnvag.

Transportkvaliteten ar bristfallig for godstransporter Gavle-Storvik-Orebro/Hallsberg till foljd av kraftigt okade godstransporter pa
saval vég som jarnvéag, vilket leder till att kapacitetsbristen kommer att bli stérst pa jarnvag.

Det &r inte mojligt att klara gruvtransporter fran Grangesberg och Ludvika mot Gévle, eftersom berdrda stréckor blir éverbelastade
dven utan gruvtransporter.

Problem uppstar fér godstransporter i inlandet genom att bade E45 och Inlandsbanan har begransningar i standard.
Brister finns fér besoksnéringen framfér allt under skidsdsongen, d& det uppstér kapacitetsbrister i vagnatet.

Restiderna &r langa och allt fér gles turtathet pé férbindelsen Dalarna-Stockholm med tég samt avsaknad av bra
flyg- och bussférbindelser.

Restider Sundsvall-Géavle férlangs till f6ljd av 6kad trafik p& den enkelspariga banan.

Restiderna mellan inlandet och de stérre staderna vid kusten &r langa pa grund av att utbudet av turer r litet och infrastrukturen
bristfallig.

Region Stockholm

Tréngseln pa vagnatet i regionen sprider sig sannolikt utat fran Stockholm.
Trangsel férekommer &ven pa cykelvégarna, som inte &r dimensionerade for férvantade fléden. Detta ger ékad risk fér olyckor.
Begrénsningar i regional- och pendeltagstrafiken pa grund av bla kapacitetsbrist pa Malarbanan och Ostkustbanan.

Samre tillgénglighet fér godstrafiken pa grund av tréangsel pa infarterna och kapacitetsbrist pa sparen. Ineffektiv distribution som
bidrar till trangsel och utslapp om inte atgérder vidtas.

Begrénsad sparkapacitet framférallt centralt, minskar kollektivtrafikens konkurrenskraft och méjligheten att ta emot ett ékat resande.
Risk fér begransningar i Arlandas flygtrafik for att tillgodose utslappskrav och bullervillkor.
Behov av effektivare kollektivtrafik mot Nacka/Varmds och nordost Taby/Vallentuna/Akersberga.

Region Ost

Brister i nord-sydliga transporter Orebro/Hallsberg-Ostergétland. Till f5ljd av 6kade godstransporter pa saval jarnvag som
vag kommer ytterligare kapacitetsbrister pé jarnvag uppsta.

Det &r inte mdjligt att klara gruvtransporter tillsammans med nuvarande trafik fran Grangesberg/Ludvika mot Oxelésund.
Langa restider Norrkdping/Linkping-Skavsta/Nyképing-Stockholm.

Det &r svart att utoka trafiken Norrképing-Linképing-Mjélby i takt med efterfragan da inga atgarder som méjliggér utskad
trafik &r planerade innan 2025.

Brister for pendeltrafik Stockholm-Uppsala. Férvéntad efterfragan av resor kommer leda till 6kad végtrafik pa grund av
kapacitetsbrist pa jarnvagen.
Bristande transportkvalitet for langvaga resor mellan Stockholm/Ostergotland och sdra Sverige/Képenhamn.

Brister uppstar fér pendling och godstransporter i anslutning till stérre tatorter med storre osékerheter om res- och transporttider
som féljd.

Okade godsmangder till Hargshamn kraver forbattringar i farleden.

Region Vst

—

Brister uppstar for transporter Orebro/Hallsberg- Goteborg genom betydande trafikokningar som leder till kapacitetsbrister.

Brister uppstar fér transporter Oslo/Varmland- Géteborg pa grund av att godstransporterna kar kraftigt, vilket leder till
kapacitetsproblem.

Kraftigt 6kad godshantering i Géteborgs hamn leder till kapacitetsproblem pa de végar och jérnvagar som ansluter till hamnen.
Férvéantade trafikékningar i synnerhet for lastbilstrafiken kommer att leda till kapacitetsproblem pa det nationella vagnatet i
Storgdteborg.

Onskemal om titare trafik kommer att leda till kapacitetsproblem for pendlare i straket Alingsas-Goteborg-Kungsbacka.

Okad efterfragan pa pendlingsmajligheter kommer att leda till kapacitetsproblem for pendlare i straket
Arvika-Kil-Karlstad-Kristinehamn.

Det blir svart att klara behovet av pendling Boras-Géteborg pa grund av 1anga restider till féljd av lag kvalitet pa av
infrastruktur och fér litet turutbud.

Tréngselproblem finns vid infarter till Géteborg och inom centrala Goteborg, vilket dven kommer att paverka kollektivtrafiken.

Region Syd

»

Godstransporter Ostergotland-Skane/Blekinge far bristfallig kvalitet pa grund av bade 6kad godstrafik och 6kad regional
persontrafik som kommer i konflikt med snabbtagstrafiken.

Godstransporter Halland-Skéne far bristfallig kvalitet p& grund av 6kade godstransporter pa saval jarnvag som vég, vilket leder till
kapacitetsbrister respektive trangselproblem.

Transportkvaliteten for transporter till och fran vissa industrier i Smaland blir bristfallig till féljd av otillrdcklig jarnvagskapacitet.
Brister uppstar vid noder i sédra Sverige till foljd av kraftigt 6kade lastbilstransporter.
Bristande kapacitet i farleden till Trelleborg.

Det blir svart att klara resandeefterfragan léngs starka pendlingsstrak i Skane, eftersom dagens trafikuppldgg med olika
uppehallsbilder tar mycket kapacitet och gér det svart att utoka trafiken.

Det finns bristande méjligheter fér pendling till stérre stader i Smaland och Blekinge till f6ljd av langa restider.

Transportkvaliteten for langvéga resor mellan stider i sédra Sverige och Stockholm blir bristfallig pa grund av férsdmrad punktlighet,
bland annat pa grund av den ékande regionala tagtrafiken och godstrafikens krav pa att kéra fler tag under dagtid.
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Majliga atgarder utan stora investeringar

Manga av de kapacitets- och effektivitetsbrister som finns eller kan komma att uppsta i
transportsystemet kan atgéirdas utan kostsamma investeringar. I detta avsnitt presenteras
atgirder i steg 1-3 enligt fyrstegsprincipen som kan vara aktuella pa manga platser eller
generellt i hela landet. Atgiirderna bidrar till 5kad kapacitet och effektivitet i det befintliga
transportsystemet.

Trafikslagsévergripande atgérder

Samhallsplanering

I samhillsplaneringen kan man skapa effektivare resande genom att planera sa att resorna med trafikslag
som har mer kapacitet underlittas och mer hallbara ressitt gynnas. Avgorande for sadana val dr att det
finns plats att bygga ut transportinfrastrukturen och att den byggda miljon i 6vrigt dr anpassad for det
resande som ir onskvirt, till exempel med cykel, buss eller tag. Separata korfilt for kollektivtrafiken kan
vara ett exempel pa atgird. Den kommunala och regionala markplaneringen har stor betydelse.

Full internalisering av trafikens marginalkostnader

En samhillsekonomiskt effektiv anvindning av transportsystemet forutsitter att alla transporter pa sikt
betalar for de kortsiktiga marginalkostnader som de ger upphov till (full internalisering). Néstan inga
transporter betalar i dag avgifter och skatter som téicker dessa kostnader.

For att na full internalisering finns olika styrmedel att tillga. Vilken potential som olika styrmedel rymmer
varierar mellan trafikslagen och beror ocksa pa vilken utvecklingsstrategi som ska foljas. Oavsett atgirds-
val bér styrmedel ges en mer framtridande plats i infrastruktur- och samhéllsplaneringen.

Styrmedel

Styrmedel definieras ofta som skatter, avgifter, subventioner och andra ekonomiska medel fér att na ett specifikt mal.
Hér utvidgas begreppet styrmedel till att innefatta &ven andra typer av atgérder som &r avsedda att paverka anvénd-
ningen av transportsystemet.

Ténkbara styrmedel kan évergripande kategoriseras pa féljande satt med utgangspunkt fran funktionsséatt.

Ekonomiska Administrativa Informativa

Avgifter och skatter Restriktioner (lagar, tillstand Intelligenta transportsystem (ITS)
etc.)

Handel med utslappsratter Principer fér kapacitetstilldel- Mobility management
ning

Subventioner och rabatter

Tabell 3: Styrmedel.
Atgarder for vag

Ekonomiska styrmedel har en framtridande roll inom vigtransportsystemet, men de kan utformas for
att fa en mer kapacitetsstyrande effekt. Det handlar om att fortlopande kunna anpassa tringselskatten
efter foriindringar i trafikméonster. Det handlar ocksa om att stéirka kopplingen mellan fordonsanvind-
ning och slitage. Trenden i Europa ér att denna koppling stiirks genom inférandet av avstandsbaserade
skatter/avgifter for godstrafik. Det kan leda till en 6kad genomsnittlig beldggning i vigfordonen, och
dérmed ett bittre kapacitetsutnyttjande.
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Aven informativa styrmedel som ITS har stor potential att paverka kapaciteten i viigsystemet. ITS-at-
girder &r av skiftande slag och kan i flera fall hinféras till steg 3 i fyrstegsprincipen. Variabla hastigheter,
reversibla kérfilt och tidsbegrinsade omkérningsférbud dr exempel pa ITS-atgérder.

Trimningsatgirder dr andra verkningsfulla steg 3-atgirder. Med trimningsatgirder pa vig avses hir
atgiéirder som 6kar kapaciteten pa viignitet genom att maximera effektiviteten i det befintliga systemet.
Dessa atgirder dr oftast billiga jimfoért med nya investeringar, och de genererar stora samhéllsekonomiska
vinster. Det finns ocksa atgirder som redan anviinds i det svenska vignitet och dér ytterligare satsningar
ir mojliga. Exempel pa sadana dtgirder ér, okad birighet och bredd pa vissa vigar, flédesstyrda pafarter
och utdkat antal korfilt inom befintlig vigomrade.

Utover trimning anses underhall och reinvesteringar inom det befintliga transportsystemet vara en
grundliggande forutsittning for att minska sarbarheten och anvinda vigtransportsystemet effektivt.
Det handlar framfor allt om att forebygga storningar, minska effekten av stérningar samt att minska
kinsligheten for storningar.

Mobility management 4r ocksa en typ av informativt styrmedel. Det ir ett koncept f6r att friimja hallbara
transporter och paverka bilanvindningen genom att foriindra resenérernas attityder och beteenden. Det
handlar om att paverka resan innan den har bérjat. Sadana atgirder forbittrar ofta effektiviteten hos “harda”
atgirder som exempelvis infrastrukturatgirder. Mobility management i underhalls- och byggskeden ir ett
siitt att visa pa effektivare och smartare sitt att resa, som kan ge bestaende beteendeforindringar.

Det finns ocksa atgirder som kan kréva anpassningar av savil infrastruktur som fordon och planering-
sprocess. Ett sidant exempel dr Bus Rapid Transit (BRT) . Tanken med detta koncept ér fa en kapacitet
som #r jamforbar med sparburen trafik men till en avsevirt ligre kostnad. Det kan bland annat kriva raka
linjestrickningar, relativt 1anga stationsavstand, insteg i niva med bussgolvet, hog medelhastighet och tita

turer.

Atgarder for jarnvag

Banavgifter &r ett styrmedel med betydande potential att effektivisera jirnvigen. Det handlar inte bara om
hojda avgiftsnivaer utan om en differentiering som aterspeglar skillnader i trafikens marginalkostnader.
De nuvarande avgifterna styr kapacitetsanvindningen i jarnvigen endast i ringa utstrickning. I delupp-
draget som vi rapporterade den 30 september 2011 féreslogs kompletterande styrmedel for att pa sikt
astadkomma en effektivare anvéndning av jirnvégen. Bland de féreslagna kompletteringarna kan nimnas
bokningsavgifter och sirskild kapacitetsavgift for att ge incitament till utjimnade hastigheter.

Vi foreslar nu ocksa att jirnvigslagen ses éver for att ge mojlighet att prissitta tringsel effektivt. Var
tolkning #r att EU-direktivet rymmer stérre mojligheter &n vad jarnviigslagen for nirvarande medger.
Detta ér en styrmedelsdtgird av sirskild betydelse for jirnviigen med tanke pa de betydande kapacitetsbe-
grinsningar som finns i jirnvigssystemet.

For jirnvigen finns ocksa administrativa styrmedel av betydelse for kapacitetsanvéindningen. Det handlar
da om de rutiner som tillimpas i samband med Trafikverkets tilldelning av kapacitet i form av tagligen.
Dessa rutiner kan utvecklas, till exempel genom atgéirder som successiv tilldelning och ramavtal. Vi ser
ocksa ett visst behov av att utveckla prioriteringskriterier och trangsektorsplaner, som i dag ér de enda
tillimpliga styrmedlen av administrativ karaktér. Vi pekar &ven pa mojligheten att reservera kapacitet for
viss typ av jarnvigstrafik, till exempel malmtransporter. Det bor utredas hur en sddan reservation kan til-
limpas och om den kan bidra till en mer effektiv kapacitetsanviindning.

Genom de foreslagna atgirderna kan Trafikverket pa sikt hushalla béttre med kapaciteten i jarnvégssys-
temet och ge befintliga och nya jirnvigsforetag tydligare signaler om hur kapaciteten bér anviindas. En
konkret effekt av vissa foreslagna atgirder kan till exempel bli att Bergslagsbanan och Godsstraket genom
Bergslagen anvinds som ett funktionellt dubbelspar for godstrafiken.
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Drift och reinvestering av jirnvigsnitet dr en viktig forutsittning for att vi ska kunna anvinda tillginglig
kapacitet pa bésta sitt och pa sa sitt skapa ett effektivt och robust transportsystem. Trafikinformation &r
central for trafikledningen, och genom att utveckla den kan féljderna av storningar minimeras och fére-
byggas. Detta forbittrar kapaciteten och tillforlitligheten. Genom att utveckla och inféra ett forbéttrat
och enhetligt systemstdd for tagtrafikledningen kan man ga fran att trafikleda geografiskt till att trafikleda
utifran transporternas behov.

Som steg 3-atgiird kan jarnviigssystemet trimmas i syfte att 6ka antalet tagligen, till exempel genom
signalatgérder och nya eller férlingda motesspar. Ytterligare exempel ér plattformsforlingning och
atgirder pa bangardar.

Atgarder for sjofart

Inom sjofarten forekommer varken slitage eller tringsel sa som i trafikslagen pa land. De stora effekterna
av sjofarten ér i stillet utsldpp av svavel, kviiveoxider och koldioxid. Samtidigt drivs delar av infra-
strukturen inom sjofarten pa affirsmissiga grunder, vilket kriiver avgifter som ger full kostnadstiickning.
Dessa forutsittningar sitter sin prégel pa ssmmanséttningen av styrmedel.

Avgifterna ér konstruerade for att i forsta hand uppfylla kravet pa kostnadstéickning nir det giller Sj6-
fartsverkets kostnader De miljoeffekter som uppstar internaliseras emellertid inte enbart genom avgifter.
I stillet kommer administrativa styrmedel i form av restriktioner f6r utslidpp att fa stor betydelse.

Styrmedel inom sjéfarten ér resultat av internationella 6verenskommelser, i storre utstriickning én for
de landbaserade trafikslagen. Ett exempel pa detta dr IMO:s svaveldirektiv som begrinsar utslippen av
svavel (se faktaruta). For Ostersjon kan det dven komma begrinsningar av utslépp av kviveoxid. Det kan
ocksa tinkas att utslipp av koldioxid fran sjéfarten pa sikt omhéndertas av handelssystemet med
utsldppsritter eller andra styrmedel.

Avgiftsstrukturen for sjofarten behdver ses 6ver i takt med att nya styrmedel inférs som minskar eller
kraftigt reducerar de effekter som sjofarten ger upphov till. For att ta till vara sjéfartens potential bor det
sikerstillas att sj6farten inte belastas med avgifter som 6verstiger de marginalkostnader som trafiken ger
upphov till.

IMO:s svaveldirektiv

De nya gransvérdena for svavel i fartygsbrénsle leder till kostnader for att minska utslédppen.
Berékningar indikerar att sjdtransporter kommer att dverféras till landtransporter. Eftersom
direktivet framst kommer att paverka Ostersjén, paverkas detta omrade mest.

Mojligheten att anviinda vattenvégar bor ges storre tyngd, eftersom sadana losningar i flera fall borde
kunna avlasta infrastrukturen pa land. Kollektivtrafik pa vatten bor integreras med den landburna
kollektivtrafiken och gemensamma principer for terminaler och bryggor bor utvecklas. Ett annat
exempel ror vara sa kallade inre vattenvigar. Sjofartens foretridare bedomer att Sverige har goda
forutsittningar for transporter av savil gods som passagerare pa inre vattenvigar, och att ett svenskt
inférande av EU:s bestéimmelser pa omréadet kan ge 6kad kapacitet i transportsystemet.

Sjofartsverket har foreslagit en differentierad lotsavgift som ger sjéfarten incitament att ta en storre del av
ansvaret, genom investeringar som medger egenkontroll och som minskar behovet av lotsning. En sadan
ordning skulle forbittra sjofartens kostnadslige.

Aven inom sjofarten finns trimningsatgérder som steg 3-atgirder. Tva exempel dr muddring och
farledsatgirder.
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Atgarder for luftfart

Luftfarten har en relativt utvecklad avgiftsstruktur med differentierade avgifter for bland annat
miljoeffekter. Till detta kommer handelssystemet med utslédppsritter som dr ett sitt ta hinsyn till
luftfartens marginalkostnader f6r koldioxid.

Pa samma sitt som for sjéfarten bor inférandet av nya styrmedel inom luftfarten foranleda en 6versyn av
tillimpliga skatter och avgifter. Man bor dven utreda i vilken utstrickning som luftfarten betalar f6r sina
kostnader. Flygets utslépp av koldioxid bor uteslutande hanteras genom handelssystemet.

Pa kort sikt dr det miljotillstandet for Arlanda som behéver ses 6ver. Om inte reglerna for utsliappstaket
#ndras kommer resultatet att bli betydande kapacitetsbegrinsningar for flygtrafiken redan 2013-2014.

Pa ldngre sikt dr det angeldget med atgérder som stérker kollektivtrafiken till och fran Arlanda.

Det bor dven dvervigas om styrmedel kan anviindas mer verkningsfullt for att ge flygtrafikforetag incitament
och ekonomiska méjligheter att paskynda investeringar i energieffektivare och tystare flygplan.
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Trafikverkets 6vervaganden och rekommendationer
med utblick mot 2050

Transportsystemet dr mycket omfattande och stora resurser krivs for att ta hand om anlig-
gningarna. Men det finns ocksa behov av att kontinuerligt anpassa transportsystemet efter
forindringar i befolkning och néringsliv. Trafikverkets principiella inriktning for transport-
systemets utveckling pa lang sikt bygger pa fyrstegsprincipen. Som grundforutséttningar
ligger styrmedel, bebyggelseplanering, drift och underhall, reinvestering och trimning av
transportsystemet. Pa toppen kan sedan liggas investeringar i utékad kapacitet i transport-
systemet.

Hég trafikékning innebar problem

Tillgéingliga prognoser visar pa en kraftig efterfrage- och trafikokning. Detta kan medféra problem med
tanke pa dels transportsystemets mojlighet att ta emot 6kningen, dels hallbarheten. Det skulle ocksa
innebira hoga kostnaderna for att bygga bort den kapacitetsbrist som skulle uppsta.

Rekommendationer:
* Full internalisering av alla externa kostnader bér efterstravas fér alla transporter.

* Bade ekonomiska och administrativa styrmedel bér anvéndas systematiskt och trafikslags-
6vergripande for att kapaciteten i form av infrastruktur och fordon ska anvandas optimalt.
Det behdvs en samlad syn pa hur styrmedlen langsiktigt ska utformas och anvindas.

= Samverkan mellan berérda aktérer behéver 6ka. Ett exempel ar kopplingen mellan
transportsystemets utveckling och samhallsplanering, bebyggelseplanering och
markanvindning. Aven samordningen mellan infrastrukturplaneringen och planer fér
framtida trafikering behéver stérkas.
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Tillrdckliga resurser fér att varda transportsystemet

Det som bor prioriteras hogst dven pa lang sikt bor vara att siikerstiilla ett robust och langsiktigt hallbart
transportsystem genom att avsitta tillrickliga resurser for drift, underhall, reinvestering och trimnings-
atgirder. Att det befintliga systemet fungerar vél r en forutsittning for att kapacitetshéjande atgéirder
ska fa onskad effekt. Mer resurser behover liggas pa férebyggande underhall for att minska stérningar
som fér stora konsekvenser for trafikanter och transportképare. Trimningsatgérder har ofta stor effekt i
forhallande till kostnaden.

Rekommendationer:

* Det kréavs 6kade ekonomiska resurser for att varda transportsystemet, framst pa grund av
att trafiken 6kar och anlaggningarna blir mer komplexa.

* Resurser bér kontinuerligt avsittas for effektiva kapacitetsstérkande trimningsatgarder.

* En storre andel av resurserna bor laggas pa det hogtrafikerade natet for att undvika att
férslitningen 6kar kraftigt i framtiden och leder till ett uppdamt reinvesteringsbehov.

* Resurserna fér att uppratthalla det befintliga systemet bér 6ka till cirka 21 miljarder kronor
arligen. Utvecklingen av infrastrukturen for 6kad kapacitet kan 6ka behovet av resurser
ytterligare med upp till 0,4 miljarder kronor arligen.

Anvandningen av transportsystemet kan effektiviseras

Det finns goda mojligheter att utvecklingen av fordon, infrastruktur, trafikinformation och ITS-16sningar
kan bidra till att bade infrastrukturen och fordonen i sig anviinds effektivare. For att ta till vara dessa
mojligheter kan det behévas drivkrafter till utveckling, indrade regelverk och inférande av styrmedel,
liksom satsningar i infrastrukturen.

En 6kad andel smafordon med hégre medelhastighet, som elcyklar och sma elbilar, 4r en mojlighet, men
det kan stilla nya krav pa transportinfrastrukturen. En hogre grad av separering av olika typer av trafik i
jarnvigsnitet skulle gora jirnvigssystemet mera robust och ge forutsittningar for storre punktlighet. T
overviganden om att renodla trafiken pa spar kan man dven Gverviiga mojliga alternativa fardvégar eller
trafikslag. For att ta till vara sadana potentialer behéver man bade anviinda redan kénd kunskap och
initiera ytterligare forskning och innovation inom transportomradet.

Rekommendationer:

* Anpassa regelverk och infor styrmedel som tar till vara méjligheter for effektivare
anvandning av infrastrukturen.

» Utred vilka krav som stills pa infrastrukturen fér att méjliggéra ékad andel smafordon
med hégre medelhastighet.

* Anvénd redan kénd kunskap och initiera ytterligare forskning och innovation
inom transportomradet fér att ta till vara potentialen att anvéanda
transportsystemet effektivare.

= Separera olika typer av trafik i jarnvagsnatet dar sa ar méjligt fér att géra detta mer
robust och fa battre punktlighet.

* Separera dven trafiken pa vignatet dar det &r effektivt och bidrar till stérre tillférlitlighet
och trafiksékerhet.
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Okade godstransporter kraver 6kad effektivitet

Hela transportsystemet behover anviindas effektivt om det ska ga att klara 6kningen av godstransporter
fram till 2050. Prognoserna visar att efterfragan pa godstransporter kommer att 6ka kraftigt. Handeln
med Osteuropa forviintas 6ka kraftigt, vilket sannolikt innebir kade transporter till och fran flera
hamnar i Ostersjon. Atgirdsbehovet for att forstirka kapaciteten i de stora striken och noderna bedoms
vara cirka 130-170 miljarder kronor. Okad internalisering av externa kostnader, som ska bidra till en
effektivare anvindning av systemet, forviintas innebira indrade konkurrensférhallanden mellan
trafikslagen och 6kade kostnader for godstransporter.

Rekommendationer:

* Det utpekade trafikslagsdvergripande nétet av noder och strak bér vara végledande fér
framtida prioriteringar av infrastruktursatsningar. Ovriga végar och jarnvagar som &r viktiga
fér godstransporter bor upprétthallas till acceptabel standardniva.

*  Precisera det langsiktiga behovet av forstarkta landanslutningar mot flera Ostersjéhamnar.

* Ytterligare kapacitet i fast férbindelse mellan Sverige och Danmark &r sannolikt motiverad
pa lang sikt. Férutsattningarna behéver utredas ytterligare tillsammans med Danmark och
planeringen bor fortsatta.

Stora krav pa transportsystemet i storstadsregionerna

Storstadsregionernas tillviixt stéller stora krav pa transportsystemets anvindning och utveckling. For

att hantera tillviixten i storstadsregionerna krivs att andelen resor som gors med kollektivtrafik, till

fots och med cykel 6kar kraftigt. For det kréivs bade bebyggelseplanering, styrmedel och utveckling av
transportsystemet. Stora komplicerade infrastrukturinvesteringar i titbebyggda omraden ér ofta mycket
kostsamma, eftersom de maste anpassas efter bebyggelsestrukturen och miljoaspekter. De har ocksa
generellt 1ang planerings- och genomforandetid. Kapacitetshjande trimningsatgérder pa en befintlig
stricka dr ofta samhillsekonomiskt effektiva. Utover atgirder inom samhéllsplanering och styrmedel ér
bedéomningen att man pa lang sikt behover investera 200-300 miljarder kronor i transportinfrastrukturen
i storstadsregionerna.

Rekommendationer:

* Utveckla formerna for aktérssamverkan i storstadsregionerna. Samspel behovs i
sambhéllsplaneringen och i planeringen av transportsystemet och av bebyggelse och
markanvindning. Det behévs dven samverkan for att paverka den dagliga anvéandningen
av transportsystemet, till exempel atgarder inom mobility management och ITS.

* Vidareutveckla metoder fér effektivare anvéndning av transportinfrastrukturen till
exempel nér det géller trafikering, trimning, prioriteringar f6r en effektiv anvandning
av gatuutrymmet och ITS.

* Tatill vara potentialen for resor till fots och med cykel.

= Effektivisera storstadsregionernas varuférsérjning, till exempel genom lokalisering av
omlastningsnoder samt styrning av transporterna i tid och rum.

* Satsningar pa 6kad spartrafik behévs, men dven andra effektiva kollektivtrafiklésningar bér
Svervagas, till exempel snabb busstrafik med stor kapacitet, sa kallad Bus Rapid Transit
(BRT)
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Langvéiga persontransporter for att halla samman Sverige

Langviga persontrafik har stor betydelse for tjinsteresor, fritidsresor och turism. Det édr angeléget att
stirka kapaciteten i jirnvigsnitet, framfor allt i anslutning till storstadsregionerna. For en vixande
beséksniring och niringslivet ér regionala flygplatser med rimligt utbud viktiga, sérskilt i norra Sverige.

Det finns kapacitetsbrister och punktlighetsproblem i jirnviigsstraken Stockholm-Malmé och Stock-
holm-Géteborg som behéver atgiirdas. Utbyggnad av hoghastighetsjirnvig i dessa relationer har
studerats, liksom utbyggnad av Sodra stambanan och Viistra stambanan. Alla aspekter har inte kunnat
belysas inom kapacitetsutredningen. Samhillsekonomiska analyser visar att berikningsbara nyttor i

ett alternativ dr i samma storleksordning som kostnaderna och évriga alternativ ir nyttorna ligre dn
kostnadena.

Anléggningskostnaderna for hoghastighetsjérnvig Stockholm-Malmé och Stockholm-Géteborg beddms
ligga i intervallet 110-135 miljarder kronor. Dirutéver behévs investeringar fér en satsning pa langviiga
persontransporter pa cirka 100-150 miljarder kronor.

X
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Rekommendationer:

* Utveckla jarnvagsstrak som har férutsattningar att attrahera kommersiellt [6nsam trafik
mellan storstdderna och stérre orter pa strackor dar det &r mojligt att na restider pa hégst
tre till fyra timmar.

* Flygets roll bor sakerstallas for reserelationer mellan storstaderna och storre orter dar det
inte dr mojligt att fa restider pa hogst tre till fyra timmar med tag, buss eller bil.

* Sikerstill val fungerande anslutningar till viktiga flygplatser fér savél nationell som inter-
nationell trafik. Det viktigaste navet for flygtrafiken i Sverige ar Arlanda. Aven andra storre
flygplatser i Sverige och vara grannlénder bér fylla en viktig funktion for det langvéga
resandet.

* Prioritera viktiga strak fér resor pa vag (med bil och buss) och genomfér atgarder framst
fér att skapa rimliga restider och tillgang till bra bytespunkter.

= For dvriga delar av transportsystemet bér det kommande beslutet om TEN-T-natet vara
vagledande.

* Banorna Ostlénken och Géteborg-Boras &r val utredda och bér byggas for att tillgodose
angeldgna kapacitetsbehov. Dessa banor kan pa sikt bli en del i ett eventuellt framtida
héghastighetsjarnvagsnat, och de bor darfér forberedas for detta. Ostlankens anslutning till
Stockholm behdver utredas vidare.

= Qvriga delar av ett sammanhangande hoghastighetsnat Stockholm-Goéteborg och
Stockholm-Malmé bér utredas ytterligare, med bérjan i Skane.

Regionalt resande utanfor storstiderna ska ocksa utvecklas

Trafikokningen utanfor storstadsregionerna sker i langsammare takt, vilket innebiér betydligt mindre
kapacitetsproblem. Aven i mellanstora stiider bor satsningar goras for att utveckla den regionala och
lokala kollektivtrafiken samt for att ta till vara potentialen for 6kad gang- och cykeltrafik. Personbilen
kommer att fortsiitta att vara det dominerande transportmedlet nir det giller regionalt resande utanfor
storstadsregionerna och regioncentrum. En satsning pa regionalt resande utanfor storstadsregionerna
bedoms innebira investeringar pa cirka 100-150 miljarder kronor.

Rekommendationer:

* Prioritera effektiva trimningsatgérder av transportinfrastrukturen i stérre tatorter och
starka strak fér att méjliggéra utveckling av lokal och regional kollektivtrafik.

* Infrastruktur fér cykling och gang bor fa dkad prioritet i planeringen av
transportinfrastrukturen.

= Prioritera trimningsatgérder i vigsystemet, anpassning av underhallsinsatser vid
speciellt hogbelastade tider samt flygutbud till viktiga destinationer for att tillgodose
besdksnaringens behov.

* Utveckling av vagnat pa strackor dar busstrafik r en effektivare trafiklésning &n tag bér
prioriteras.

Klimatmalen och kraven pa transportsystemet

Klimatmalen innebir mycket stora utmaningar for transportsystemet. For att na malen krivs teknisk
utveckling av fordon och drivmedel samt en utveckling mot ett mer transportsnalt samhille.

For detta kriivs en bebyggelse- och markanviindningsplanering som medfér en minskad efterfragan av
transporter. Det beh6vs styrmedel som paverkar savil den tekniska utvecklingen som efterfragan och val
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av transportmedel i onskad riktning. Dessutom behgvs anpassning av transportinfrastrukturen som gor
dessa fordndringar mojliga utan att forsimra tillgingligheten.

Det transportsnéla samhillet innebir enligt Trafikverkets tolkning av klimatmalen en minskad biltrafik
samtidigt som kollektivtrafiken, och resandet till fots och med cykel férdubblas till 2030. Fér godstrans-
porterna innebér det samtidigt att de effektiviseras genom utveckling av logistik samt att 6kningen av
godstransporterna tas om hand inom jirnvigen och sj6farten. Det stiller krav pa 6kad kapacitet pa jirn-
vig for att ta emot resenirer fran bil och flyg samt gods fran lastbilstransporter. Aven hamnar inklusive
jarnvigsnit for gods till och fran dessa kan behéva forstiirkas.

Atgirderna i transportsystemet sammanfaller delvis med vad som nimns i évriga utvecklingsstrategier,
men inriktningen mot det transportsnala samhiéllet kréver ocksa andra prioriteringar. Det behovs ocksa
kraftfulla satsningar pa kollektivtrafik i stiderna utanfor storstadsomradena. Godstransporternas nédvén-
diga anpassning till klimatmalen kan paverka svenskt niringsliv genom ¢kade transportkostnader.

Nagon uppskattning av totalkostnaden fér klimatanpassning fram till 2050 har inte gjorts.

Rekommendationer:

« Inrikta planeringen av transportsystem mot en 6kad samordning med bebyggelseplane-
ringen i riktning mot det transportsnala samhéllet samt utifran 6kade andelar gang, cykel
och kollektivtrafik.

s Anvind styrmedel for 6kad energieffektivitet och fér 6kad konkurrenskraft hos
klimateffektiva transportsatt.

= Genomfdr en kraftfull satsning pa att 6ka kapacitet i jarnvagsnatet samt pa atgarder som
méjliggér langre, tyngre, bredare godstdg med minskade transporttider och genom dven
atgarder som mojliggdr stérre andel transporter med sjofart.

* Peka ut lampligt vagnat for langre och tyngre lastbilstransporter. Utred majligheterna till
elektrifiering av vagnat.

*  Genomfdr insatser fér 6kad effektiv samordning av varutransporter i stiderna med pa sikt
elektrifierade fordon.

= Satsa pa kraftig utbyggnad av kollektivtrafik i och mellan stiderna utifran en
kostnadseffektiv mix av buss, BRT och sparburen trafik. Anviand vagnatets
frigjorda kapacitet genom minskad biltrafik och minskade parkeringsbehov.

= Atgarder for mer konkurrenskraftig sjéfart exempelvis muddring for mojlighet att ta in
stérre batar i hamnarna.
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Hoghastighetsbanor samt férbindelse
Helsingborg-Helsingor

Regeringen gav Trafikverket i uppdrag att &ven belysa fragan om hoghastighetsbanor uti-
fran den tidigare utredningen Héghastighetsbanor - ett samhillsbygge. Under uppdragets
gang kom ett kompletterande uppdrag om att ta hiinsyn till en promemoria om behov och
forutsittningar for en fast forbindelse Helsingborg-Helsing6r. I detta avsnitt presenterar vi
kortfattat resultatet av dessa tva delar av utredningen.

Hoghastighetsbanor

Nya jirnvigar mellan storstadsomradena anpassade for hoga hastigheter forvintas ge forutsittningar
for storre arbetsmarknadsregioner, minska efterfragan pa flygresor mellan storstiderna och dven minska
efterfragan pa bilresor i de aktuella straken. Separata hoghastighetsbanor i form av Gétalandsbanan och
Europabanan medfor kortare restider med tag mellan Sveriges tre storsta stéider. Detta mojliggor ocksa
arbetspendling i bland annat striket Linkdéping-Norrkdping-Jonkoping-Boras. Det avlastar dessutom
Sodra stambanan och Vistra stambanan, vilket 6kar kapaciteten for gods- och regionaltrafik pa dessa
banor.

Ett alternativ till separata hoghastighetsbanor ér upprustning av de befintliga stambanorna for att mojlig-
gora restider ner mot 3 timmar mellan Stockholm och Malmo och ner mot 2 timmar och 30 minuter mel-
lan Stockholm och Géteborg.

Det senare alternativet medfor dock inte okad kapacitet for godstrafiken. Snarare kan det skapa vissa
kapacitetsproblem eftersom det innebér dnnu storre hastighetsskillnader &n vad som ir fallet i dag. Det
innebir sannolikt ocksa férhallandevis stora stérningar for befintlig trafik under byggskedet.

Trafikverket har gjort prognoser och samhillsekonomiska analyser for tre olika scenarier fér Gotalands-
banan och Europabanan och ett scenario for en utbyggnad av Vistra stambanan och Sodra stambanan. Ett
av scenarierna for Gétalandsbanan och Europabanan ansluter till det upplidgg som lag till grund f6r analy-
serna i utredningen av hoghastighetsbanor (SOU 2009:74). De andra tva scenarierna representerar andra
strategier fér bland annat hastigheter och uppehallsbilder. De olika scenarierna innefattar olika trafiker-
ingar och ddrmed forknippade krav pa infrastrukturen.

Prognoserna visar att det uppstar férvéintade effekter i form av okad langvéga pendling och 6verflyttning
fran flyg och bil for langvéga resor. Effekterna genererar stor samhillsekonomisk nytta.

Trafikverkets analys visar att for ett av scenarierna ir de berikningsbara nyttorna i samma storleksord-
ning som anldggningskostnaderna. For 6vriga scenarier inklusive det som redovisades i SOU 2009:74 &r
nyttan ldgre &n kostnaderna. Analysresultaten avviker ddrmed fran de som redovisades i SOU 2009:74, dir
banorna bedémdes vara svagt samhillsekonomiskt 1onsamma.

Vissa av hoghastighetsbanornas delstriickor ir vil utredda och dr angeléigna dven pa andra sitt &n

som hoghastighetsbanor. Ostlinken mellan Jirna och Linkdping ingar i bade hoghastighetsalternativen
och stambanealternativet. Projektet avlastar den anstringda S6dra stambanan men innebér dven
regionforstoring i Milardalen och Ostergétland. Molnlycke-Bollebygd mellan Goteborg och Borés har
en stor potential fér regionalt resande mellan Vistsveriges tva storsta stider, samtidigt som striickan
ansluter till Landvetter. Bada dessa strickor har varit féremal for jirnviigsutredningar. De dr planerade
standardmiissigt sa, att de utan stora merkostnader kan bli en del i framtida hoghastighetsbanor.

Trafikverkets bedomning dr att dessa tva jarnvigsstrackningar har stor potential att minska nuvarande
och framtida kapacitets- och effektivitetsproblem lings de aktuella straken. Vi rekommenderar dirfor att
planeringen for dessa strickor bor fortsitta med sikte pa byggstart fore 2025.
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Om dessa projekt genomfors kan man parallellt géra fordjupade utredningar kring stambanorna och
ett hoghastighetssystem. Speciellt bor forutsittningarna i Skane mellan Hissleholm och Lund samt
resterande strickor mellan Géteborg och Boras studeras djupare.

Aven i Norge och Storbritannien har det nyligen genomférts utredningar om hoghastighetsbanor. Det kan
konstateras att den norska utredningen uppvisar att utbyggnader &r mycket olonsamma medan utbyg-
gnaden i Storbritannien bedéms vara l6nsam.

Fast forbindelse Helsingborg-Helsing6r

Prognoser om trafikutvecklingen indikerar att behovet av kapacitet i transportsystemet i Oresundsomradet
okar pa lang sikt. Framst forvintas godstransporter och det regionala resandet 6ka, men dven langviga
persontransporter kan komma att 6ka. Det finns flera aspekter pa fragan om ytterligare en fast férbindelse
mellan Sverige och Danmark som bor véigas samman. Det géller till exempel ekonomiska frutséttningar,
fysiska planeringsforutsittningar och samarbetet mellan berérda aktérer i Danmark och Sverige.

For att fa full nytta av ytterligare en fast forbindelse behdvs ocksa vil fungerande landférbindelser i
anslutningarna. I férsta hand behévs det i direkt anslutning till férbindelsen, men &ven lingre ut i
systemet. Detta har sirskilt stor betydelse pa den danska sidan.

1 forsta hand bér mojligheterna att 6ka kapacitetsutnyttjandet pa Oresundsbron utvecklas. Buller och
annan miljépaverkan fran 6kad trafik, frimst godstrafik, kan dock begrinsa mojligheterna att 6ka trafiken
pa anslutningarna till bron. Detta kan pa sikt medfora krav pa atgirder.

Fortsatt fysisk planering forordas for att ge viigledning f6r den framtida utvecklingen av Skane. Speciellt
giller det vilka andra investeringar som krivs, oavsett om forbindelsen forverkligas eller inte. Ett fortsatt
samarbete med Danmark i fragan dr mycket viktigt.

= Avgdende tag
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Sambandet mellan brister, rekommendationer och atgarder

1 tidigare avsnitt har vi presenterat vilka kapacitetsbrister som Trafikverket bedémer kan uppsta fram till
2025 samt vara beddmningar och rekommendationer utifran de utmaningar som forutses pa lingre sikt.

De flesta av de kapacitetsbrister som har bedémts kunna uppsta fram till 2025 kommer sannolikt att
forvérras fram till 2050 om inga atgérder sitts in. Till 2050 bedomer vi att de allra storsta kapacitets-

problemen f6r persontrafiken kan komma att uppsta i storstadsomradena och fér godstrafiken i

jiarnviigssystemet i flera delar av landet.

Vi har formulerat atgirdspaket som ska mojliggéra en prioritering som kan moéta de kortsiktiga

kapacitetsbehoven fram till 2025 och som samtidigt ska ge en grund fér att hantera de mer langsiktiga

utmaningarna. Paketen ér indelade i de langsiktiga utvecklingsperspektiven Transporter i storstads-

omraden, Godstransporter, Persontransporter exklusive storstad samt Klimat. Som en grund i samtliga

paket ligger drift och underhall samt trimningsétgirder.

Innehallet och prioriteringen i paketen har ddrmed bristanalysen f6r 2025 som utgangspunkt,

tillsammans med vara dverviganden och rekommendationer med utblick mot 2050.

Trafikverkets 6vervidganden och
rekommendationer med utblick mot 2050

Trafikverkets forslag pa utvecklingspaket till 2025

Okade godstransporter kraver 6kad effektivitet

Godspaketet

Stora krav pa transportsystemet i
storstadsregionerna

Storstadspaketet
(Stockholm, Géteborg, Malmo)

Langvaga persontransporter fér att halla samman
Sverige

Regionalt resande utanfér storstdderna ska ocksa
utvecklas

Persontransportpaketet
(langvaga och regional persontrafik
exklusive storstad)

Klimatmalen och kraven pa transportsystemet

Klimatpaketet
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Trafikverkets forslag pa utvecklingspaket till 2025

Atgirder av olika slag kan stodja och forstiirka varandra. Storst effekt kan man dérfor
na genom att kombinera atgirder i paket. Vi har dirfor valt att presentera utvecklings-
mojligheterna i form av paket: storstadspaket, godspaket, persontransportpaket och
klimatpaket. Paketen svarar mot olika brister fram till 2025 och mot utmaningar och
potentialer som vi har identifierat fram till 2050. Inom varje paket dr tanken att folja
samma princip som i figuren pa sidan 9, det vill séiga atgiirder i steg 1-3 prioriteras hogst,
tillsammans med ett fatal mycket angeligna steg 4-atgirder. I niva hog for respektive
paket finns steg 4-atgérder som ligger i nésta prioritetsniva.

Paketens tillampning

Inom varje paket har Trafikverket gjort en prioritering och lyft fram de insatser som bor genomféras vid
lagre respektive hogre ambitionsnivéaer. Den sa kallade niva 1ag 4r en ldgre investeringsniva &n i dag. Den
motsvarar vad som behdvs for en successiv anpassning av transportsystemet med smirre atgérder efter
hand som de mest akuta behoven uppstar. Hognivan motsvarar en mer kraftfull forstirkning av trans-
portinfrastrukturen som kréver storre investeringar och som svarar mot de storsta kapacitets- och effek-
tivitetsbristerna. Dessa ligger i prioritetsordning i tre nivaer. Det gar att kombinera genomférande av flera
paket. Vissa atgirder ingar i flera paket eftersom de bidrar till flera syften.

For flera investeringsobjekt saknas fysisk planering eller tillrickliga kalkylunderlag (investeringskalkyl
och samhéllsekonomisk kalkyl). Innan ett slutligt beslut om genomférande fattas bor diarfor Trafikverket
ges mojlighet att utreda dessa objekt och ta fram ett genomarbetat underlag.

Godspaket

Mojligheter till effektiva och palitliga logistiska fléden dr en viktig forutsittning for néringslivetkonkur-
renskraft. Utgangspunkten for godspaketen ir att skapa férutséttningar f6r god funktion i hela systemet,
savil inom landet som i fléden till och fran Sverige. Funktionen stiller ocksa krav pa investeringar pa
annat hall, till exempel i kommunala och privata anldggningar. Samtidigt dr det nodvindigt att nationella
och internationella regelverk stédjer utvecklingen mot ett mer hallbart system.

Utvecklingsniva lag

Utgangspunkten i utvecklingsniva lag dr att avhjélpa de allra tydligaste storre bristerna i systemet for

att sikerstilla ett fungerande transportsystem. Behovet ir storst pa jirnvig eftersom den dr extra kiinslig
for storningar vid ett hogt kapacitetsutnyttjande, dir underhall och reinvestering ér centrala atgérder.
Kapacitetsbrister pa viig leder till att funktionen forsimras men inte upphér. Aven med utvecklingsniva
lag ér det dock viktigt att uppritthalla birigheten pa viigarna och att se till att standarden pa utpekade
strak och till utpekade noder inte forsdmras. Ett flertal farledsatgirder foreslas ocksa. Gruvniringens
behov i nértid tillgodoses.

Utvecklingsniva hég

Utover de satsningar som gors i utvecklingsniva 1ag kan viktiga satsningar genomféras for att utveckla
standarden i den delen av infrastrukturen som ir viktigast fér godstransporter. Ett prioriterat godsnét
med hogre kapacitet och med tillhérande noder och hamnar ger svenskt niringsliv méjligheter att stirka
sin konkurrenskraft. Godskoérfilt pa vigarna ger férutsittningar for en effektiv hantering av godsfléden i
nirheten av och inom storstdderna. Funktionen i det utpekade vignitet forbittras till exempel genom
uppvirmda korfilt, vilket gynnar framkomligheten for alla trafikanter.
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Prio 1. Satsningarna utvecklar jirnviigens potential att kunna ta emot ytterligare godstransporter genom
ett antal atgirder. Sj6fartens mojligheter att kunna ta in storre fartyg till kaj i flera hamnar tillgodoses.
Teknikutveckling av lastbilar ger forutsittningar for en 6kad lastvolym per ekipage och lidgre energifor-
brukning per transporterad godsméngd.

Prio 2. Foreslagna investeringar i prio 2 stiirker i synnerhet jirnviigsfunktionen ytterligare. De tar sikte
dels pa basindustriernas behov, dels pa behoven hos den 6vriga godstrafiken i sodra Sverige.

Prio 3. Flera investeringar som foreslas i prio 3 dr av omfattande karaktiir. Dessa har potential att i
grunden paverka hur godstransporterna sker och vilka konsekvenser dessa har for niringslivets struktur
och konkurrenskraft, samt effekterna av transporter ur ett hallbarhetsperspektiv. En stor men potentiellt
mycket betydelsefull investering ér elektrifiering av godsniitet pa viig. En sddan maste givetvis féregas av
tester for att sikerstilla funktion och lonsamhet.

Storstadspaket

Kapacitetssituationen i storstiderna bedéms bli speciellt problematisk. Dérfor har Trafikverket tagit fram
separata storstadspaket for de tre storstadsregionerna. For att paketen ska bli effektiva dr de sammansatta
av samverkande atgérder. De styrmedel som ingar i utvecklingsniva lag bedoms vara nédvindiga for

att pa kort sikt motverka flera av de allvarligaste kapacitetsproblemen. Flera av atgirderna kriiver mer
samordning eller inslag av skatter och avgifter for att de ska leda till ett effektivare utnyttjande av
systemet. Styrmedel kommer att vara en viktig del i 16sningarna dven pa lingre sikt, men det kommer
ocksa att kriivas storre investeringsatgirder. Genom en utvecklad samhillsplanering kan man skapa

férutsittningar for ett effektivare resande med kollektivtrafik med hog kapacitet.
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Paket Stockholm

I Stockholmsomradet krivs dels snabba dtgirder som kan ge effekt under de kommande tio aren, dels
atgérder for att forhindra att eftersldpningen i infrastrukturens utveckling fortsitter. Paketet omfattar
atgiirder i steg 1 till 4 for Stockholm och kringliggande stérre stider i Milardalen samt Norrkoping och
Link6ping.

Utvecklingsniva lag

Utvecklingsniva lag omfattar atgirder som ska leda till effektivare utnyttjande av infrastrukturen som
bland annat atgirder pa Milarbanan, trimningar av det évergripande vignitet och utvecklade styrmedel.
Genom underhalls- och driftatgirder tillvaratas redan gjorda investeringar och antalet trafikstérande fel
kan langsiktigt minskas. Tagtrafiken kan utdkas och restiden minska genom att tagens kértider jimnas

ut, till exempel Stockholm-Vésteras och Linkdping-Norrkoping. Kollektivtrafiksatsningar inriktas pa att
skapa en rimlig framkomlighet f6r busstrafiken och vissa satsningar pa snabbusslinjer (BRT). Tillging-
ligheten for cykel kan 6ka genom en relativt stor utbyggnad av regionalt ssmmanhingande cykelvigar.
Utvecklingsniva lag innehaller ocksa atgirder for att 6ka andelen kollektiva resor till Arlanda och ddrmed
undvika begrinsningar i flygtrafiken.

Utvecklingsniva hég

Prio L. Atgirderna ger en méjlighet att klara den férvintade resandedkningen med kollektivtrafik inom
Stockholms l4n och mellan ldnen i Mélardalen. Tagtrafiken mellan Norrk6ping och Linkdping kan anpassas
efter olika 6nskemal med olika uppehallsbild, och restiden kan minska avsevirt. Kommunerna Nacka och
Virmdo far effektiv kollektivtrafik genom en ny tunnelbaneférbindelse som okar tillgingligheten

till Stockholm samt bland annat arbetsplatstita omraden i Solna och Sundbyberg. Om forséket med
pendelbatar slar vil ut kan de utvecklas och ge 6kad tillgéinglighet for resenérer som har resvigar tvirs
over Stockholms fjiardar.

Prio 2. Atgiirderna fullféljer satsningen pa kollektivtrafik med hég kapacitet som bedéms kunna f en
viktig roll for regionens trafikférsorjning. Det omfattar bland annat utkad spartrafik mot nordost for
kommunerna Tiby, Vallentuna och Osteraker. Dirigenom minskar ocksa trycket pa viigtrafiken. Genom
att hela Ostlédnken byggs ut kortas restiderna fran Stockholmsomradet och Linkdping/Norrkoping till
Nykoping och Skavsta, samtidigt som Ostergotland knyts titare till den gemensamma funktionella arbets-
marknaden i 6stra Mellansverige. Kompletteringar av vissa viigar som grénsar till Férbifart Stockholm
kommer att minska kobildningen i trafiklederna pa évergripande vigar i ytteromradena. Okad kapacitet
pa Arlandabanan 6ppnar for att gora flygplatsen och dess arbetsplatser dn mer regionalt tillgingliga.

Prio 3. Atgiirderna ger ny infrastruktur som kan ta hand om flsdena i véigniitet och skapa forutsittningar
att minska de omfattande och svarhanterade kderna pa Sodra ldnken och Virmdoleden (viig 222). Det
som skapar denna méjlighet ir en 6stlig férbindelse i vignitet tillsammans med forstirkningar norrut
och osterut samt utvecklade styrmedel. Tagtrafiken mellan Stockholm och Uppsala forstirks ytterligare
genom fler avgangar, kortare restider och fler tillgéingliga stationer. Det leder till en titare knuten arbets-
marknad.
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Paket Goteborg

Paketet omfattar ett geografiskt omrade inom cirka 10 mils radie runt Géteborg. Det innefattar en
halvcirkel begrinsad av Uddevalla, Boras och Varberg.

Inforandet av tringselskatt i kombination med satsningen pa kollektivtrafik i Géteborg innebir att
efterfragan pa mojligheter att pendla med tag kommer att oka. I dag konkurrerar pendeltagen om den
begrinsade sparkapaciteten in mot Géteborg med bland annat godstagen till Gteborgs hamn. For att
de sparburna person- och godstransporterna in mot Goteborg ska kunna utvecklas kriivs bade mindre
trimningsatgérder i jirnvigssystemet inom de nidrmaste aren och storre sparutbyggnader pa lite lingre
sikt. Atgiirder behover ocksa genomféras pa det dvergripande vigsystemet i Goteborg. Framfor allt
infartslederna och vissa trafikplatser ér hart belastade. Pa kort sikt behdvs trimningsatgirder och
satsningar pa kollektivtrafiken. P4 lite ldngre sikt behovs dven storre ombyggnader for att uppna en
omfordelning fran de centrala delarna ut mot kringfarterna, framfér allt av tunga transporter.

Utvecklingsniva lag

Utvecklingsniva lag omfattar atgirder som mojliggor att de belastade sparen pa Vistra stambanan och
Vistkustbanan in mot Géteborg utnyttjas effektivare genom utjimnade kortider. Det medfor att trafiken
kan utdkas sa att fler tag gor uppehall pa de storre stationerna. Utjimnade kortider krévs ocksa for att
kunna kora den nya pendeltagstrafiken Alvingen-Géteborg i kombination med annan tigtrafik. Det akuta
behovet av uppstillningsspar i Goteborgsomradet tillgodoses ocksa i denna niva. Trimningsatgirderna pa
vigsidan dr inriktade pa att forbittra framkomligheten pa de belastade infartslederna in mot Géteborg pa
relativt kort sikt.

Utvecklingsniva hég

Prio 1. Nivan innebir bland annat att kollektivtrafikforsorjningen forbéttras avsevirt mellan regionens
tva storsta stider, Boras och Goteborg, och till Landvetters flygplats. Regional- och pendeltagen far genom
forlingda plattformar méjlighet att utoka antalet sittplatser. Denna niva innebér ocksa en satsning pa

en av Goteborgs kringfarter, E6.20 Soder-visterleden etapp 2. Atgirder pa denna behovs, eftersom trafik-
belastningen pa Goteborgs kringfarter sannolikt kommer att 6ka da triingselskatten infors. For att 6ka
kapaciteten i kollektivtrafiken krévs &ven att de mest angeléigna sparviigsutbyggnaderna genomfors.

Prio 2. Nivan innebir bland annat fortsatt utbyggnad av kapaciteten pa Vistra stambanan nirmast
Goteborg samt utbyggnad av dubbelspar hela striickan Goteborg-Landvetter-Bollebygd. Det medfor att
tagtrafiken kan utokas ytterligare.

Prio 3. Denna niva innebir bland annat att dubbelsparsutbyggnaden Goteborg-Boris slutfors. Det
skapar forutsittningar for en kraftfull utveckling av regionaltagstrafiken, vilket medfér betydande
restidsminskning.
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Paket Malmo

Den starka befolkningstillviixten i Oresundsregionen och utbyggnaden av regional tigtrafik medfér att
kapaciteten inte ricker for att tillgodose efterfragan. Aven pa viignitet forvintas tringselproblemen 6ka.
En siirskild utmaning dr att samtidigt klara framkomligheten for den omfattande transittrafiken, pa bade
vig och jirnvig. Paketet omfattar Skane lin.

Utvecklingsniva lag

Utvecklingsniva lag innehaller frimst atgirder for att trimma och anviinda befintlig infrastruktur mer
effektivt. Saledes ingar effektivare utnyttjande pa de hart belastade jirnvigsstrickorna Héssleholm-Lund
och Helsingborg-Lund genom utjimnade kértider. Det medfor mojlighet att utoka trafiken sa att fler

tag gor uppehall vid de storre stationerna. Paketet innehaller ocksd mindre atgérder for att den
genomgaende godstrafiken lings Vistkustbanan ska kunna kéra med full taglingd och ga den kortaste
viigen via Astorp-Teckomatorp. Det ingar ocksa nigra mindre atgirder for effektivare lokal och regional
persontrafik pa jirnvig. Pa vignitet ingar atgérder for att forbittra framkomligheten genom atgérder

i trafikplatser och andra korsningar, sirskilt inriktade pa busstrafikens framkomlighet. Tringselskatt
foreslas utredas i Malmao.

Utvecklingsniva hég

Prio 1. Atgirderna pa nivan prio 1 leder till att tagtrafiken far bittre robusthet pa de mest belastade
jarnvigsstrickorna. En viss utokning kan ocksa ske. Atgirder pa E6 for att klara den genomgaende
godstrafiken ingar.

Prio 2. Atgiirderna pa nivén prio 2 stiirker de tyngsta jarnvigstraken, och den regionala tagtrafiken kan
utokas till bland annat Lomma och Sval6v. Paketet innehaller atgérder for att 6ka kapaciteten pa Sédra
stambanan och Vistkustbanan, vilket gynnar utvecklingen av bade lokal och langviga trafik. Dessutom
ingar den tredje och sista etappen for att fa ett funktionellt godsstrak genom Skane.

Prio 3. Atgiirderna pa nivan prio 3 innehaller 6kad kapacitet 6ver Oresund, da Oresundsbron inte klarar
den forviintade trafikskningen. En ny fast forbindelse stirker integrationen i Oresundsregionen och
avlastar transportsystemet i Malméomradet. En ny jirnvig Malmé-Staffanstorp-Sjébo-Tomelilla-
Simrishamn (Simrishamnsbanan) medfér kraftigt minskade restider fé6r manga pendlare.
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Persontransportpaket

Persontransportpaketet omfattar langviiga och regional persontrafik exklusive storstad. Det krivs
atgirder for att uppritthalla och forbéttra kvaliteten fér langviga och regionala persontransporter. Det
giller savil for att knyta ihop de tre storstadsregionerna som for att ge goda forutsittningar for regional
utveckling utanfor dessa. Jirnviigssatsningarna ir inriktade pa de strak som har hogt resandeunderlag.
Hoghastighetsbanor finns inte med, men Ostlidnken och Géteborg-Boras kan komma att ingé i en framtida
hoghastighetsbana. For det langviga resandet dr det viktigast att séikerstilla ett rimligt utbud, god kapacitet
och rimliga restider for affdrsresor och turistresor. For det regionala resandet ér atgéirderna inriktade pa
effektiv och attraktiv arbetspendling.

Utvecklingsniva lag

I denna niva finns nagra atgérder for att 6ka marknadsandelen for langviiga busstrafik efter ostkusten i
Smaland. Strickan Norrkdping-Linkoping behover atgérdas snabbt, eftersom den utgér en flaskhals for
savil regional som nationell spartrafik. I vrigt behovs dtgirder pa strak med omfattande trafik fér resor
till besoksniringens storre destinationer.

Utvecklingsniva hég

Prio 1. Med denna niva kan kapaciteten forbittras sa att tagrestiderna kan komma tillbaka till de res-
tider som fanns kring ar 2000. Det innebér cirka 3 timmar och 10 minuter Stockholm-Sundsvall, cirka
2 timmar och 20 minuter Stockholm-Karlstad och ner mot fyra timmar pa striickan Stockholm-Malmé.
Utover detta foreslas vissa hastighetshojande atgérder. Kollektivtrafikférsérjningen mellan Géteborg
och Boras och till Landvetters flygplats forbéttras avsevirt. Kapacitetsforstirkning pa strickan Falun—
Borlinge-Uppsala.

Prio 2. I denna niva ingér hela Ostlinken, som innebér en visentlig férbittring fér pendlare Nykoping-
Stockholm och fér resande till Skavsta flygplats. Det innebir ocksa att Norrkdping-Linkdpingsregionen
knyts visentligt nirmare den viixande arbetsmarknadsregionen i Stockholm. Dessutom fardigstills

strickan Goteborg-Boras.
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Klimatpaket

Teknikutveckling, styrmedel och fysisk planering mot ett mer transportsnalt samhiille dr avgorande for
om transportsektorn kan na klimatmalen. Dirfor har ett klimatscenario tagits fram som innehéller en
malbild dér klimatmalen nas. Klimatscenariot omfattar ocksa vilka atgirder och styrmedel som krivs for
att na denna malbild. Overgripande handlar det om ett avgorande vigval i svensk klimat- och transport-
politik. Nedan redovisas ett mer specifikt klimatpaket med infrastrukturatgirder och vissa styrmedel
som bidrar till klimatscenariot. Observera dock att dessa atgéirder ensamma ir langt ifran tillrickliga for
att na klimatmalen, det behover kompletteras med de ytterligare atgirder och styrmedel som foreslas i
klimatscenariot. Generellt kan ségas att delar av de utvecklingspaket som beskrivits tidigare avseende
storstider, gods- och persontransporter stédjer en utveckling mot begrinsad klimatpaverkan. Istillet for
att rilkna upp alla dessa atgérder igen beskriver vi skillnaderna jaimfort med dessa paket. En utveckling
enligt klimatscenariot kommer kriiva en omprovning av viginvesteringar samtidigt som behovet av at-
girder for att 6ka kapaciteten i kollektivtrafiken och godstransporter pa jirnvig och i sjofart kommer att
6ka. Det innebir att klimatpaketet har hogre kostnader dn 6vriga paket. Fokuseringen pa kollektivtrafik
g06r ocksa att fler av de insatser som foreslas ligger inom kommuners och regioners ansvarsomraden.
Satsningen pa kollektivtrafik, gang, cykel och samordande godstransporter i staden forutsitter diarfor

en okad statlig medfinansiering.

Utvecklingsniva lag

Denna niva innefattar huvuddelen av atgirderna i motsvarande niva for storstadsomradena, person-
transporterna och godstransporterna. Satsningar pa kollektivtrafik beh6vs dven i och kring titorter
utanfor storstdderna. Ytterligare fokus ldggs pa kollektivtrafik, framforallt buss och BRT samt gang- och
cykelviignit. Tringselskatter i stortstéderna, korfilt som lyfts fran bil till kollektivtrafik, minskat antal
parkeringsplatser och hogre avgifter anviinds som styrmedel. Ytterligare fokus liggs pa styrmedel och
atgiirder for att oka attraktiviteten hos godstransporter inom sjéfarten. Citylogistiken utvecklas genom
transportsnéla omlastningspunkter, samordning av varudistributionen och styrning av trafiken.

Utvecklingsniva hég

Prio 1. Pd denna niva beskrivs ytterligare utbyggnad av elektrifierade BRT-system i kombination med
lokalbussar for att fa god tdckning. Medel f6r utokad vigkapacitet satsas istillet pa kollektivtrafik, gang
och cykel samt fér godstransporter pa jirnvig. Pa denna niva bér ocksa klimatpaketet kombineras med
paket inom samhéllsbyggnad for att fortéita och bygga om omraden i stdderna sa de blir mer transportsnala.
Kraftfulla atgirder behovs for att 6ka kapaciteten och tillata lingre, tyngre, bredare godstransporter pa
jarnvig med minskade transporttider. For att frigora ytterligare kapacitet pa jirnviig behovs atgirder som
frimjar godstransporter med sjofart. Satsningarna i godstransportpaketet behover da kompletteras. De
samordnade godstransporterna i stiderna stérks och elektrifieras pa denna niva.

Prio 2. Pa denna niva kan sparvég overvigas som alternativ till elektrifierad BRT i sérskilt kapac-
itetskrivande strickningar. Jimf6ért med 6vriga paket kan nya vigforbindelser prioriteras bort samtidigt
som nya tagforbindelser till flygplatser blir ligre prioriterade én i 6vriga paket nir flygtrafiken inte antas
oka. Ytterligare investeringsutrymme ger ocksa utrymme for ytterligare kapacitetsutbyggnader av jirnvigen
med fokus pa storstider och langviga godstrafik.

Prio 3. Pa denna niva kan tunnelbana 6verviigas som alternativ till elektrifierad BRT och sparvig i sirskilt
kapacitetskrivande strickningar. Inte heller pa denna niva aterfinns nybyggnation av viigar. Ytterligare
investeringsutrymme anviinds istillet for forstirkning av kollektivtrafiken samt godstransporter pa
jarnvig och sjéfart. En elektrifiering av vignitet inleds ocksa pa denna niva.
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Atgardsforslagen till 2025 fordelade per region

De atgiirder i de olika utvecklingspaketen som har en geografisk tillhorighet visas pa kartan nedan. Detta
oavsett vilket paket de ingir i. Regionindelningen utgir frin Trafikverkets regioner. Atgirderna ir exem-
pel och ér framfér allt de som ingar i utvecklingsniva lag samt prio 11 utvecklingsniva hog. I samtliga re-
gioner ingar atgérder for drift, underhall och reinvestering for vig och jirnvig.

_____ Trafiverkets regiongrénser

——— Jarnvag
Europavag
Riksvég

'< Flygplats
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Central hamn for gods

o Vastervik
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Region Nord

. Effektivare jarnvagstrafik pa Stambanan genom évre Norrland och Botniabanan genom mer enkelriktning av godstrafiken sa
banorna fungerar mer som ett dubbelspar

. Utred mojligheten att anvanda Inlandsbanan fér omledning

. Tillata langre och tyngre fordon i vissa relationer, ett exempel pa detta &r ETT- projektet

. Varme i ett korfalt vid stigning pa det strategiska godsnatet

. Barighet och erforderlig breddning pa det for naringslivet prioriterade végnatet inklusive vag mellan Pajala och Svappavaara
. Okad kapacitet i form av forlingda métesstationer och nya métesspar pa Malmbanan

«  Okad kapacitet Umea-Boden

. Breddning och 6kad standard pa delar av E10

Region Mitt
. Effektivare jarnvagsdrift pa Godsstraket genom Bergslagen och Bergslagsbanan genom mer enkelriktning av godstrafiken s&
banorna fungerar mer som ett dubbelspar

. Sparbyte och 6kad axellast pa strackan Nyland-Langsele mdjliggér omledning av gods frén Botniabanan
. Generella atgarder pa de starka straken for turistdestinationer
. Bérighets- och kapacitetsatgérder pa jarnvég fér gruvnaringen

. Elektrifiering av spar till Gavle hamn fér att méta industrins 6kade transportbehov
. Gévle-Falun/Fagersta-Frovi, 6kad kapacitet

. Ostkustbanan Gévle-Sundsvall, férsta dubbelsparsetapp
. Atgarder for ny kapacitet pa Dalabanan

Region Stockholm
. Utvecklad trangselskatt (indexupprakning och pa Essingeleden)
. Effektivare storstadslogistik, atgérdssatsningar fér varuférsorjning och distributionstrafik
. Utbyggnad av cykelstrak for ett sammanhéllande nat
. Trimningsatgérder vag och jarnvag, till exempel infartsleder, trafikplatser, rampstyrning, plattformar

. Riktade satsningar pa kapacitetsstark kollektivtrafik, till exempel BRT och tunnelbana (Nacka)
samt utbyggnad av infartsparkeringar

. Insatser fér att fa full effekt av Citybanan

. Atgérder for att forbereda vagsystemet for Forbifart Stockholm

. Kapacitetshojande atgérder i farleden Landsort-Sédertélje

. Sakra Arlandas kapacitet med hansyn till utsléappstaket

. Effektivisering av omloppsnéra uppstélining och kapacitet for depaanslutningar
. Mélarbanan, tva nya spar Tomteboda-Barkarby (Citybaneavtalet)

Region Ost
. Utjamnade hastigheter Norrképing-Linképing-Mjolby
. Mindre atgarder i farleden vid Hargshamn for effektivare malmtransporter
. Bérighets- och kapacitetsatgérder pa jarnvég for gruvnaringen, bland annat Rekarne-Eskilstuna-Flen
. Utbyggnad av kapacitet pa jarnvagen mellan Hallsberg och Laxa
. Hallsberg-Degeron ytterligare etapp fér dubbelspér
. Ostlanken Etapp 1 Linképing-Norrképing for att forbattra kapacitet och transportkvalitet
. Farledsatgérder Klintehamn och Oxelésund

Region Vst

. Utjamnade hastigheter Alingsas/Alvangen/Kungsbacka-Goteborg

. Férlangning av plattforms- och uppstéliningsspar

. Trimning och férbattring avtill exempel vagar, ramper, busskorfalt, reversibla korfalt, ytterligare korfalt

. Atgérder pa rangerbangérden i Sévenas som nétt sin tekniska livslangd
) . Nytt dubbelspar Mélnlycke-Landvetter-Bollebygd

. Olskroken, planskild sparkorsning (férberedelse for Véstlénken)

. Etapp 2 kapacitetsatgérder Skévde-Goteborg

. Farledsatgarder Trollhatte kanal, Uddevalla och Luréleden

«  Okad kapacitet Laxa-Arvika

. E6.20 Soder-Vasterleden etapp 2

Region Syd

. Béattre anvandning av jarnvéagskapacitet Hassleholm/Helsingborg-Lund-Malmé

. Tillagg av additionskérfalt mellan trafikplatser, Jénképing och Lund och ytterligare kérfélt pa E6 Alnarp-Loddekdpinge
» . Trimning och forbattring av till exempel végar, ramper och busskorfélt i Malmo, Lund och Helsingborg

. Samtidig infart och hastighetsanpassning, strackan Sandhem-Néssj6

. Kraftférsorjningsatgarder fér okad trafik pa Trelleborgsbanan

. Skanebanan anpassning till 160 km/tim

. Utredning av trangselavgift for Malmé stad

. Sydostlanken, upprustning och ny bana Almhult-Olofstrém-Karlshamn

. Utbyggnad till fyra spar Flackarp-Lund C

. Farledsatgarder Trelleborg, Kalmar, Karlskrona

. Godsstréket genom Skane, 6kad kapacitet Astorp-Teckomatorp och Kavlinge-Arlév
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Finansiering

Finansiering av féreslagna utdkade atgérder 2012-2021

I rapporten redovisas forslag till utokade atgirder inom gillande planperiod. Tillkommande kostnader for
utékningarna samt forslag till finansiering av dessa redovisas nedan.

Atgardskostnader 2012-2021
miljoner kronor
Behov av ramoékningar

Foreslagen ramokning jarnvag

Drift och underhall inkl reinvestering 23 300
Trimning 2 000
Investering 12725
S:a foreslagen ramoékning 38 025

Foreslagen ramokning vag

Drift och underhall samt barighetsatgarder 12767
Trimning 3100
S:a foreslagen ramokning 15 867
Summa behov ramékning 53 892

Finansiering

Héjd banavgift omfordelas till Drift och underhall

Drift och underhall inkl reinvestering 7 950
Investering -7 950
Nettoeffekt banavgiftshojning 0
att finansiera genom Trafikverkets effektivisering 10 950
Aterstar att finansiera med tillskott av anslag eller 1an 42 942

Tabell 4: Atgirdskostnader 2012-2021.

Forslag till finansieringsformer i ett langsiktigt perspektiv

Finansieringssitten bor viljas och formas sa att de stodjer ett trafikslagsovergripande synsiitt, dn-
damalsenliga atgirdsval och ett effektivt genomférande av beslutade atgirder. Fljande riktliner foreslas:

Forvaltning (drift, underhall, reinvestering och trimning) finansieras genom statliga anslag och
brukaravgifter med en langsiktig inriktning mot en 6kande andel brukarfinansiering.

Investeringar finansieras med statliga anslag kompletterat med kommunal och privat medfinansiering.
Startade investeringsprojekt ska ha en sikrad totalfinansiering sa att genomférandet kan ske pa ett
effektivt sitt.

Medfinansiering fran den kommunala sektorn &r frimst aktuell inom omraden dir de statliga och
kommunala intressena beror och griper in i varandra som det beskrivits i utredningsrapporten
”Medfinansiering av transportinfrastruktur” (SOU 2011:49). Naturligen avser huvuddelen av den
kommunala medfinansieringen storstadsomradena och de stérre stiderna.
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Medfinansiering fran niringslivet &r frimst aktuell da foretag har sérskilda funktionskrav som &r
dimensionerande for transportinfrastrukturen och vid etablering av anslutningar till statens
infrastruktur (terminaler, hamnar, industrispar med mera). Investeringsatgiirder som syftar till
ett effektivisera driften av transportinfrastrukturen bor finansieras genom upplaning.

Sirskilda finansieringsupplégg kan kriivas for stora och komplexa investeringsprojekt.

Kostnader fér atgirdsférslag 2022-2025

Kostnaderna for forvaltning av transportinfrastrukturen 2022-2025 har beriknats enligt f6ljande.

miljoner kronor

Forvaltning 2022-2025

totalt per ar 2021
Jarnvag
Trafikledning och drift 7 600 1900 1900
Underhall och reinvestering 25200 6 300 6 300
Trimning 2600 650 600
Totalt Jarnvag - Forvaltning 35 400 8 850 8800
Vag
Drift och underhall samt barighet 48 700 12175 11610
Trimning 3400 850 830
Totalt Vag - Forvaltning 52100 13025 12 440
Totalt Forvaltning | 87 500 | | 21875 | | 21240 |

Tabell 5: Forvaltningskostnader 2022-2025.

Det krévs 13 300 miljoner kronor for att under perioden 2022-2025 fullfslja de investeringsprojekt som
inte beriknas vara firdigstillda vid utgangen av ar 2021.

For att ytterligare utoka kapaciteten krivs investeringar i ny och uppgraderad infrastruktur. Identifierade
mojliga investeringsatgirder har grupperats i féljande atgirdspaket grupperats i storstadspaket for Stock-

holm, Géteborg och Malmo samt ett godspaket och ett persontrafikpaket for 6vriga landet.
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Nya investeringsatgarder 2022-2025 i

linje med langsiktig inriktning mot 2050 Rppskatiadiioiestad

miljoner kronor

Paket Utvecklingsniva
Stockholm Lag 4700 - 5400
Hog Prio 1 14400 - 16 600
Hog Prio 2 25800 - 27 800
Hég Prio 3 15900 - 17 900
Goteborg Lag 800 - 1000
Hég Prio 1 10000 - 10 200
Hég Prio 2 7300 - 7 600
Hog Prio 3 5200 - 5300
Malmd Lag 900 - 1500
Hég Prio 1 900 - 1100
Hég Prio 2 8800 - 9 000
Hog Prio 3 42000 - 44 000
Gods Lag 2800 - 3300
Hog Prio 1 4000 - 4 500
Hég Prio 2 20600 - 22 600
Hog Prio 3 40500 - 42 500
Persontransport Lag 100 - 100
Haég Prio 1 11700 - 13 700
Hog Prio 2 40800 - 43 200
_ Hog Prio 3 1900 - 2100

Tabell 6: Nya investeringsdtgdrder per paket, 2022-2025.

1 tabellen redovisas uppskattade kostnadsintervall for de olika paket av investeringsatgérder som beskrivs
irapporten. Angivna belopp avser atgéirdernas totalkostnader oberoende av finansieringssitt. Statlig med-
finansiering till kommunala investeringar (exempelvis tunnelbana) &r inte inriknad. Nagra stora invester-

ingsatgirder ingar i flera paket. Detta géller Helsingborg-Helsingér (Malmé och Gods), Norrbotniabanan
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(Gods och Persontransport) samt Ostlinken (Stockholm och Persontransport). Paketen ska dirfor inte
summeras. Inom paketen avser redovisade viirden de kostnader som tillkommer for respektive hégre
prioritetsniva. De angivna paketkostnaderna avser totalkostnader for de atgirder som ingar i paketen. De
angivna atgéirderna kan pabérjas och till del slutféras under perioden 2022-2025.

Kostnaden for klimatpaketet dr i grunden samma som om paketen for storstad, persontransporter och
godstransporter skulle genomforas samtidigt. Inom paketen gors en omfordelning fran satsningar pa vig
till kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik och samordnade varutransporter. Alla satsningar maste samord-
nas vill och kombineras med transportsnal fysisk planering och kostnadseffektivitet. Utover detta krivs ett
stort antal styrmedel som foreslas i klimatscenariot. Till detta ska ocksa liggas merkostnader for elektrifi-
ering av det strategiska godsniitet.

Kostnader fér atgardsférslag 2026-2050

Uppskattningar har gjorts av de framtida kostnaderna for forvaltningen (trafikledning, drift, underhall
och reinvestering) av jirnvigs- och viiganliggningarna baserat pa ett antal olika utvecklingsstrategier.
Detta indikerar genomsnittliga arskostnader for viignitet pa mellan 12,8 och 13,0 miljarder kronor samt
for jirnviigsnitet pa mellan 10,7 och 11,1 miljarder kronor. Dessa kostnader kommer att vara successivt
6kande under perioden som f6ljd av 6kande trafikvolymer.

Foreslagen niva for trimningsatgérder innebér kostnader pa cirka 1,5 miljarder kronor per ar.

Behovet av medel till investeringar efter 2025 beror naturligtvis pa hur stor del av de beskrivna invester-
ingsatgirderna for perioden 2022-2025 som har genomforts. Utdver de investeringspaket som kan pabor-
jas fore 2026 har en betydande volym ytterligare kapacitetshéjande atgirder identifierats. Av dessa utgor
enligt forslaget en volym pa cirka 7 miljarder kronor en basniva som skulle innebéra en successivt anpassa
transportsystemet med smirre atgirder allt eftersom de mest akuta behoven uppstar och att avsta fran
stora satsningar. Ett sadant basalternativ skulle innebira en betydligt ligre investeringsniva iin i dag.

For en kraftfull kapacitetsférstirkning finns diarutéver atgirder for sammanlagt cirka 350 miljarder
kronor. En 6versiktlig kartliggning av vilka investeringar som skulle kriivas for att bygga bort kapacitets-
bristen vid en trafiktillvéixt enligt resultaten av trafikprognoserna. Kostnaderna har uppskattats enligt
regionala och nationella framtidsbilder om hur transportsystemet behéver utvecklas utifran férvintad
efterfragan pa transporter.

Medelsbehovet for de beskrivna atgérderna illustreras i f6ljande bild.

70000
O Investering 2050 Kraftfull nivé

Investering 2050 Basniva

60000 u Helsingborg - Helsingor

Norrbotniabanan
50000 m Ostlénken 2
Ostlénken 1
Paket Persontransport
40000 = Paket Gods

Paket Malmd
30000 Paket Goteborg
m Paket Stockholm

Investering Medfinansiering
20000 Investering Avgifter
 Investering regional plan
10000 u Investering NPT 2010-2021
w Forvaltning Jarnvag

 Forvaltning Vag

Rantor o &terbetalning

Diagram 6: Kostnader for atgdrdsforslag 2026-2050, miljoner kronor.
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Finansiering av féreslagna atgarder 2022-2050

Den huvudsakliga finansieringen utgors av statliga anslag. Den del av forvaltningskostnaderna som
finansieras med brukaravgifter bor successivt oka. Banavgifterna beridknas kunna bidra till finansieringen
med cirka 2,5 miljarder kronor per ar. Trafikverkets interna effektivisering bedéms kunna bidra till
finansieringen med cirka 2 miljarder kronor per ar.

Produktiviteten i anliggningsbranschen bedoms kunna utvecklas sa gynnsamt att de ekonomiska ramarna
inte urholkas pa det sétt som sker i dag genom gapet mellan anslagsuppriikning med nettoprisindex och
index i anléggningsbranschen.

Mojligheten till medfinansiering av investeringar fran den kommunala sektorn och fran niringslivet bor
provas fortlopande.

For de stora och komplexa investeringsprojekten foreslas sirskilda utredningar och férhandlingar for att
sikra indamalsenliga finansieringslosningar for de enskilda projekten (inkluderande medfinansiering
fran externa parter).
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Reflektioner fran hearingar och remiss

Trafikverket har under hela arbetet med kapacitetsutredningen striivat efter en 6ppen dialog om utred-
ningen och har genomfort flera nationella och regionala hearingar om kapacitetsutredningen. Kapaciteten
och effektiviteten i transportsystemet ér fragor som engagerar. Manga intressenter har framfort att de ér
positiva till det trafikslagsévergripande angreppssittet och utgangspunkten i fyrstegsprincipen. De behov
och brister som fors fram av utredningen bekriftas, och ytterligare behov av kapacitetsférbittringar och
forbittrade forbindelser lyfts fram. Samtidigt finns en viss oro for att kapacitetsutredningen med sitt
fokus pa kapacitet och effektivitet dr for smal som underlag for en kommande infrastrukturproposition.
Man anser att utredningen inte tar tillrdcklig hinsyn till fragor som méjligheter att uppfylla klimat- och
miljomal och potential for regional utveckling och trafikséikerhet.

Styrmedel uppfattas som ett naturligt inslag for att styra mot en effektiv anvindning av transportsystem-
ets kapacitet. Samtidigt efterfragas 6kade kunskaper och mer information om vilka effekter olika styrme-
del har. Utblicken till 2050 har véickt diskussioner om vilken utveckling vi gar mot och vilken utveckling vi
vill ha. Fragor har stillts om pa vilket sitt utblicken till 2050 paverkar Trafikverkets forslag till prioriter-
ingar fram till 2025 och hur till exempel kopplingen mellan klimatmal och atgéirder ser ut. Trafikverket
har dérfér i slutversionen kompletterat forslagen i remissversionen med ett klimatpaket som beskriver
vilka infrastrukturatgirder som bor genomforas eller paborjas till 2025 for att bést stodja en utveckling
mot klimatmalen . Det svenska transportsystemet dr en del i ett internationellt system. Efterfragan ir stor
pa att ta hinsyn till det vid planering och prioritering av infrastrukturatgirder och dven vid éverviganden
om styrmedel. Den svenska planeringen behover ha sérskilt god inblick i vad som hiinder i vara grann-
linder, bade i Norden och pa andra sidan Ostersjon. Transportsystemets centrala roll for att uppritthalla
och stirka niringslivets konkurrenskraft har betonats. Det giller inte minst vikten av robust infrastuktur
och tillgang till omlastningspunkter och hamnar for industrins godstransporter, men dven utvecklingsin-
satser som tillgodoser beséksnéringens behov. Fran flera hall framférs att investeringar frimst for jirnvig
inte ir tillrdckliga for att mota de behov som finns bade for persontrafik och fér gods.

Trafikprognoserna har kommenterats livligt bade under hearingar och i remissvaren. Utgangspunkterna
fér prognoserna, bland annat befolkningsférdelning och energipris har ifragasatts. Det har ocksa uttryckts
tveksamhet till att Trafikverket utgér fran prognoser som uppenbarligen inte ir forenliga med klimat-
malen. Trafikverket har dérfor i slutversionen fortydligat att prognosresultaten inte uttrycker ett onskvért
tillstand, utan bara visar hur trafikvolymerna kan komma att utvecklas om inga ytterligare styrmedel in-
fors.

Det ér tydligt att det finns konkurrens om utrymmet pa sparen mellan savil kortviga och langviga
persontrafik som godstrafik och att denna konkurrens férvéntas bli storre framéver. Olika typer av
16sningar har diskuterats och 6kad separering av olika slags trafik ir ett vanligt forslag. Oppenheten for
att soka losningar genom att olika trafikslag fyller olika funktioner har okat, &ven om det i de flesta fall
dnnu ses som tillfilliga l6sningar i viintan pa utbyggnad av sparkapaciteten. Att de aktorer som paverkar
varandra i transportsystemet ir beroende av att samarbete har framgatt tydligt vid de méten som genom-
forts. Det finns stor medvetenhet om att férindrade prioriteringar kan behévas i vixande stider.

En mindre andel av resmissvaren kommenterar uttryckligen fragan om héghastighetsbanor och
Trafikverkets analysresultat. Flera av dessa remissvar forordar att hoghastighetsbanor byggs pa lang

sikt och stodjer forslaget Ostlinken och Mélnlycke-Bollebygd som en forsta etapp. I nagra fall ifragasitts
den samhillsekonomiska kalkylen, men da bade att den underskattar och Gverskattar nyttorna. Flera
remissinstanser uttrycker behovet av ytterligare utredning innan nagot beslut kan tas.
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Forteckning Over remissinstanserna
(Trafikverkets rapport)

Arbetsgivarverket, Boverket, Chalmers tekniska hogskola, Forskningsradet for
miljo, areella néringar och samhéllsbyggande, Konjunkturinstitutet, Kungl.
Tekniska hogskolan, KTH Jarnvdgsgrupp, Lantmateriet, Linkdpings Universitet,
Luled tekniska universitet, Naturvardsverket, Post- och telestyrelsen,
Riksantikvariedmbetet, Rikspolisstyrelsen, — Sjofartsverket, = Skogsstyrelsen,
Statens energimyndighet, Statens jordbruksverk, Statens vegvesen (Norge),
Swedavia AB, Myndigheten for tillvaxtpolitiska utvéarderingar och analyser,
Tillvaxtverket, Trafikanalys, Transportministeriet (Danmark) Transportstyrelsen,
Verket for innovationssystem, Statens vdg- och transportforskningsinstitut,
Uppsala universitet, Lansstyrelsen i Dalarnas lan, Lénsstyrelsen i Gotlands I&n,
Lansstyrelsen i Gavleborgs lan, L&nsstyrelsen i JAmtlands lan, L&nsstyrelsen i
Jonkdpings 1&n, L&nsstyrelsen i Kalmar Ian, Lénsstyrelsen i Kronobergs lén,
Lansstyrelsen Norrbottens lan, Lénsstyrelsen i Skane lan, Lénsstyrelsen i
Stockholms I&n, Léansstyrelsen i S6dermanlands I1&n, Lansstyrelsen i Uppsala I&n,
Lansstyrelsen i Varmlands lan, Lansstyrelsen i Vasternorrlands I&n,
Lansstyrelsen i Véastmanlands lan, Lé&nsstyrelsen i Vastra Gotalands lan,
Lansstyrelsen i Orebro l4n, Lansstyrelsen i Ostergotlands lan, Region Blekinge,
Region Dalarna, Falun—-Borlangeregionen, Region Gotland, Region Gévleborg,
Region Halland, Malmé-Lundregionen, Region VV&rmland, Region Vésterbotten,
Regionforbundet i Jonkopings lan, Regionforbundet i Kalmar I&n, Region-
forbundet Jamtlands lan, Regionforbundet sodra Smaland, Regionférbundet
Sérmland, Regionférbundet Uppsala lan, Regionforbundet Orebro, Region-
forbundet Ostsam, Sodertornsamverkan, Regionplanekontoret Stockholms lans
landsting, Skanes lans landsting, Vastra Gotalands lans landsting, Landstinget
Dalarna, Landstinget Gavleborg, Jamtlands léns landsting, Norrbottens Ians
landsting, Landstinget i Uppsala l&n, Landstinget Kronoberg, Landstinget
Vastmanland, Kollektivtrafikmyndigheten i Vé&sternorrlands 1&n, Lénstrafiken i
Sérmland, Sérmlands kollektivtrafikmyndighet, Kommunférbundet Norrbotten,
Kommunforbundet Stockholms I&n, Vastmanlands kommuner och landsting,
Goteborgsregionens kommunalférbund, Fyrbodals kommunférbund, Skaraborgs
kommunalforbund, Sjuharads kommunalférbund, Kommunforbundet Skane,
Arboga kommun, Arvidsjaurs kommun, Arlandakommunerna (dvs. Knivsta
kommun, Sigtuna kommun, Upplands Véasby kommun, Vallentuna kommun),
Avesta kommun, Bergs kommun, Bjuvs kommun, Bodens kommun, Bollebygds
kommun, Bollnds kommun, Botkyrka kommun, Danderyds kommun, Ekerd
kommun, Eksjé kommun, Emmaboda kommun, Eskilstuna kommun, Fagersta
kommun, Falképings kommun, Gagnefs kommun, Grastorps kommun,
Gullspangs kommun, Gallivare kommun, Gavle kommun, Goéteborgs kommun,
Habo kommun, Hallstahammars kommun, Halmstads kommun, Haninge
kommun, Haparanda kommun, Hjo kommun, Hudiksvalls kommun, Hérjedalens
kommun, Harnésands kommun, Harryda kommun, Héassleholms kommun,
Hogsby kommun, Ho66rs kommun, Jokkmokks kommun, Jarfalla kommun,
Jonkdpings kommun, Kalmar kommun, Karlskoga kommun, Kiruna kommun,
Kramfors kommun, Krokoms kommun, Kumla kommun, Kungsérs kommun,
Kopings kommun, Laxd kommun, Linkdpings kommun, Ljusdals kommun,
Ljusnarsbergs kommun, Lomma kommun, Ludvika kommun, Luled kommun,
Malmé kommun, Malungs kommun, Marks kommun, Mora kommun, Mullsjo
kommun, Monsterds kommun, Norbergs kommun, Nordanstigs kommun,
Nykvarns kommun, Nynashamns kommun, Nassjo kommun, Ovanakers
kommun, Pajala kommun, Pited kommun, Sala kommun, Sigtuna kommun,
Sjobo kommun, Skara kommun, Skellefted kommun, Skinnskattebergs kommun,
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Skurups kommun, Skévde kommun, Sollefted kommun, Sollentuna kommun,
Solna kommun, Stockholms kommun, Sundbybergs kommun, Sundsvalls
kommun, Svedala kommun, Sdderhamns kommun, Sdderkdpings kommun,
Sodertélje kommun, Timra kommun, Tomelilla kommun, Tranemo kommun,
Trands kommun, Tyresé kommun, Téreboda kommun, Uddevalla kommun,
Upplands Vasby kommun, Vaggeryds kommun, Vara kommun, Varmdo
kommun, Vasterds kommun, Ydre kommun, Ystads kommun, Ange kommun,
Are kommun, Almhults kommun, Odeshégs kommun, Orkelljunga kommun,
Ornskoldsviks kommun, Ostersunds kommun, Osterakers kommun, Overkalix
kommun, Overtorned kommun, Centerpartiet Norrland, Folkpartiet Jonkopings
kommun, Miljopartiet Hallstahammar, Miljépartiet i Flen, Miljopartiet Norrtélje
kommun, Miljopartiet Oxeldsund, Miljopartiet Vastmanland, Politiskt alternativ
Vilhelmina kommun, Socialdemokraterna i Vastmanland, Handelskammaren
Malardalen, Handelskammaren Varmland, Mellansvenska handelskammaren,
Stockholms handelskammare, Sydsvenska Industri & Handelskammaren, VVéster-
bottens Handelskammare, Véstsvenska industri & handelskammaren, Ostsvenska
Handelskammaren, Handelskammaren Mittsverige—Vasternorrland, Handels-
kammaren Mittsverige-Jamtland, Handelskammaren i sydsvenska foretags
intresse, ABB i Sverige AB, AB Volvo, AB Ostgétatrafiken, Akzo Nobel
Functional Chemicals AB, Alstom Transport AB, Arbetsgruppen Ré&dda
Grimstaskogen, Arlanda Express/A-Train AB, Arlandabanan infrastructure AB,
Baltic link association, BIL Sweden, Bilsportférbundet, Bombardier
Transportation Sweden AB, Branschforeningen Tagoperatorerna,
Bussbranschens riksférbund Norrbotten, Cito Trading, Copenhagen Malmé Port
AB, Cykelframjandet, Dalabanans intressenter, Djurgarden-Lilla Vartans miljo-
skyddsfoérening, Elektrifierade lastplatser i Sverige AB, Europakorridoren AB,
Excellent Growth Methods EXGM AB, Forskarradet Formas, Féreningen Bla
vdgen, Foreningen Réadda Lovon, Foreningen Sveriges jarnvégsentreprendrer,
Foreningen Svenska jarnvagsframjandet, Foretagarna i Sjuhérad, Foretagarna i
Véstra Gotaland, Green Cargo AB, Grangesberg lron AB, Grona Bilister,
Goteborgs Hamn AB, Hemavan-Térnaby PR-forening, Industrigruppen
Karlskrona, Infrastruktur i Umed AB, Inlandshanan AB, Intresseféreningen
ASPO Sverige, Jernhusen AB, Jernkontoret, Jdmtland Héarjedalen Turism, Jarn-
vagsforeningen i Lerum, Jonkdpingsbanegruppen, Kommun- och néaringslivs-
samverkan Hudiksvall, Kvarkenomradet, LKAB, Logpoint business network,
Lové hembygdsforening, Magnus Nilsson Produktion, Magni Finans AB,
Mammor for hallbar miljo, Marknadsholaget i Fjarde storstadsregionen,
MidtSkandia, Miljéférbundet Jordens V&nner, Mondi Dynés AB, Mélab—Mélar-
dalstrafiken, Malardalsradet, Malarhamnar AB, Naturskyddsféreningen, NECL
I1, Nordic Flanges AB, Norrbotniabanan AB, Norrtdg AB, NowaitTransit AB,
Nya Ostkustbanan, Naringslivets transportrad, Ostldnken AB, Oxeldsunds hamn
AB, Partnerskap Bergslagsbanan, Perfect Track, PostNord AB, Resendrsforum,
Sanco, SCA AB, Scania AB, SJ AB, Sjofartsforum, Skogsindustrierna,
Skargardsredarna, SmaKom, Sparvagnsstaderna, SSAB Tunnplat,
Stambanan.com, Stockholms Hamnar AB, Stora Enso AB och Tratdg AB,
Stockholm Skavsta Airport AB, AB Storstockholms Lokaltrafik, Svensk handel,
Svenska bioenergiforeningen, Svenska flygbranschen, Svensk kollektivtrafik,
Svenska Bussbranschens riksforbund, Svenska regionala flygplatser, Svenska
Taxiférbundet, Svenska Transportarbetareforbundet, Svenska Akeriférbundet,
Svenskt Flyg, Svenskt Néaringsliv, Sveriges hamnar, Sveriges Kommuner och
Landsting, Sveriges motorcyklisters centralorganisation, Sveriges Redare-
forening, Sveriges skeppsmaklareférening, Sveriges Akeriforetag-Gévleborgs-
dkarna, Sveriges Akeriféretag-Mitt, SVR Samhallsbyggarna, Swedtrain,
Syddéstra Skanes samarbetskommitté, Synskadades Riksforbund, Sodertélje hamn
AB, Train Alliance AB, Transportgruppen, Transportindustriférbundet, Trivector
Traffic AB, Tag i Bergslagen AB, Vattenbussen AB, Villadgarna i Nyképing,
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Volvo Personvagnar AB, Vdnerns Néringslivsrad, Vistra stambanegruppen, Prop. 2012/13:25
Ystad Hamn Logistik AB, Oresundskommittén, Anders Isvén, Bjorn Abelsson i Bjlaga 2
Sundsvall, Gunilla Abelsson-Tell i Skara, Ingemar Agnell i Marsta, Anders
Bengtsson i Munkatorp, Eva Corshammar, Martin Darelid, Hanna EkI6f, Jan-
Erik Engman i Skellefted, Frank Eriksson i Travad, Henning Ericson i Géteborg,
David Hagetoft i Goteborg, Bengt Hjorvard i Skovde, Hakan Johansson, Christer
Karlsson i Bélsta, Kommuninnevénare i Lund, Ola Kramer i Téreboda, Lars
Kristiansson i Lidképing, UIf Larsson i Vargarda, Gunnar Leverin i Vara,
Christer Ohlsson i Téreboda, Claes Larsson i Lidkdping, Niclas Skoéld i Skara,
Per Steneras, Sven Svensson i Varnamo, Monika Ungare.
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Sammanfattning av delbetdnkandet Efi?;é;gﬂ/l?’i%
Medfinansiering av transportinfrastruktur —

utvérdering av forhandlingsarbetet jamte Gver-

vaganden om brukaravgifter och lanevillkor

(SOU 2011:12)

Uppdraget och dess bakgrund

I det beslut (dnr N2008/8698/IR) i vilket regeringen uppdrog at trafik-
verken att upprétta ett gemensamt forslag till nationell trafikslags-
Overgripande plan for utveckling av transportsystemet for perioden
2011-2021 konstaterade regeringen i bilaga till beslutet att "volymen
atgarder ..... kan utbkas genom att den statliga satsningen kombineras
med finansiering fran andra intressenter som &r villiga att bidra med
medel for att genomfora dtgarder av gemensamt intresse och nytta for
staten och intressenterna”.

Regeringen faststallde i beslut den 29 mars 2010 (dnr N2009/6374/TE)
nationell trafikslagsdvergripande plan for utveckling av transport-
systemet samt definitiva ekonomiska ramar for trafikslagsovergripande
lansplaner for regional transportinfrastruktur for perioden 2010-2021.
Av bilaga till beslutet framgar att utdver de givna ramarna tillkommer
medel genom avtal om medfinansiering som trafikverken och lanen
tecknat for enskilda objekt samt brukarfinansiering och EU-medel. Totalt
65 miljarder kronor tillférs genom detta under planperioden. Bidragen
fran trangselskatter och végavgifter for de aktuella investeringarna ska
enligt avtalen generera skatte- och avgiftsintdkter under tidsperioder om
25-30 ar.

Som en féljd av de avtal som traffats om medfinansiering foreslog
regeringen i prop. 2009/10:99 Utgiftsomrade 22 att godkanna en utékad
ram om 50 miljarder kronor for att inrymma de objekt i i Stockholms lan
som enligt Stockholmsoverenskommelsen delvis ska finansieras med
inkomster fran trangselskatt eller végavgifter (inklusive Forbifart
Stockholm), de objekt i Vastra Gétalands 1an som ingér i Vastsvenska
paketet och som delvis ska finansieras med tréngselskatt (inklusive
Marieholmstunneln och Véstlanken) samt broar 6ver Sundsvallsfjarden
pa vag E4 och éver Motalaviken pa riksvdag 50 som delvis finansieras
med vagavgifter.

Utredningen har i uppdrag att foresla processer och riktlinjer for
medfinansiering av transportinfrastruktur, t.ex. i form av bidrag eller
brukaravgifter, i det framtida planeringssystemet for transportsystemet.

Som en grund for forslaget till nytt planeringssystem ska utredaren
genomfora en utvardering av fdrhandlingsarbetet kring medfinansie-
ringsavtal avseende atgardsplaneringen for perioden 2010- 2021.

Utover att vara finansieringskéllor &r vdgavgifter, banavgifter och
trangselskatt alla styrmedel med effekt pa val av fardmedel och rutter.
Detta maste beaktas vid utformning av avgifts- och skatteuttag. Mot
bakgrund av den sérskilda komplexitet detta innebar for investeringar
och drift- och underhallskostnader som helt eller delvis finansieras med
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dessa finansieringsinstrument ska utredaren sérredovisa processer och
riktlinjer for dessa fall. Utredaren ska &ven se over finansieringen av den
statliga farjeverksamheten.

Fragan om hur enhetlighet och effektivitet i avgiftsutformning kan
uppnas ska sarskilt belysas. Om det bedoms lampligt kan utredaren fore-
sla konkreta riktlinjer for inforande och utformning av brukaravgifter. De
sérskilda forutsattningar som géller for respektive trafikslag, inklusive
nationellt och EU-gemensamt regelverk, ska beaktas.

Under planeringsomgangen 2010-2021 har avsiktsforklaringar
avseende medfinansiering i form av sérskilda banavgifter tecknats.
Utredaren ska klargora lagenligheten i de foreslagna finansierings-
Iosningarna. | sammanhanget bor det uppmérksammas att Europaparla-
mentets och radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om
tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for nyttjande av
jarnvagsinfrastruktur ar under éversyn. Utredaren ska aven lamna forslag
till alternativa medfinansieringsupplédgg for jarnvagsinvesteringar dar
totalfinansiering genom anslag och banavgifter inte & mojlig.

For att finansiera de beslutade investeringar i infrastruktur som tacks
av framtida skatte- eller avgiftsintakter har riksdagen medgivit att lan far
tas upp i Riksgéaldskontoret. Utredaren ska l&mna forslag for hur enhet-
lighet kan sakras vad géller nar lan far tas upp och de villkor som galler
for lanen.

Utredaren ska senast den 31 januari 2011 till regeringen redovisa
utvarderingen av medfinansiering under atgardsplaneringen for perioden
2010-2021 samt sina Overvaganden avseende inférande och utformning
av brukaravgifter respektive villkor for lan.

Utvéardering av forhandlingsarbetet

Under forberedelserna infoér propositionen 2008/09:35 ”Framtidens resor
och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt” fick trafikverken
uppdraget fran regeringen att utarbeta modeller och metoder for att
tydliggora forutsattningar for och forbattra méjligheterna till regional,
kommunal och privat medfinansiering av investeringsobjekt. Trafik-
verken fick darefter gemensamt, efter att propositionen antagits och
planeringsramen om 417 miljarder kronor faststéllts, uppgiften att inom
ramen for &tgardsplaneringen systematiskt préva majligheterna till
medfinansiering fran olika intressenter.

Uppdraget innebar att diskussioner om medfinansiering for forsta
gangen fick en formell roll i &tgardsplaneringen. Dessutom fick
diskussionerna en reell sluttidpunkt for att kunna beaktas i det
kommande forslaget om nationell plan till regeringen. Aven om
uppdraget till trafikverken inte formellt innebar att traffa si manga avtal
som majligt sa blev detta den praktiska effekten. Ett betydande férhand-
lingsarbete genomfordes under relativt kort tid med resultatet att trafik-
verken uppréttade och undertecknade ett 50-tal Gverenskommelser om
medfinansiering till ett totalt varde av drygt 65 miljarder kronor.

Det &r generellt tydligt att forvéntningar om prestation och
motprestation har uttryckts under den period som av bada parter har
betraktats som en forhandlingsperiod. Arbetet betecknas som en lyckad
forhandlingsprocess. | de allra flesta fall séager sig bada parter vara n6jda
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med saval resultat som arbetets genomforande givet de otydliga forut-
séttningarna.

Forhandlingsarbetet har vidare inneburit att de 6nskemal och forslag
till férandringar och tillagg till det objekt som férhandlingen rérde har
kunnat diskuteras med en storre delaktighet, legitimitet och trovardighet
an vad som hade varit mojligt utan den parallella diskussionen om
mojligheter till medfinansiering som forhandlingsarbetet innebar.

Vad som dock fortfarande dr oklart &r parternas tolkning av i vilken
man det har varit mojligt for medfinansiaren att paverka objektets
utformning eller prioritering i forhallande till andra objekt. Denna
oklarhet & nagot som skadar vérdet av resultatet fran forhandlings-
arbetet.

Tolkningen av vilka mojligheter som har funnits att lata medfinansie-
ringen paverka prioriteringen ar symptomatisk for de oklara forutsatt-
ningar som i viss man har praglat forhandlingsarbetet. Spelregler och
forhandlingsmandat har inte kommunicerats i forvdag. Det gor att
utrymmet for lokala variationer och kreativa Idsningar har varit stort, och
har lett till betydande skillnader i utformning och tolkningar av saval
6verenskommelsernas utformning som planering och genomférande av
sjalva forhandlingsarbetet.

| slutbetankandet kommer vi att aterkomma med forslag till
forandringar som kan behdva genomféras fér kommande forhandlingar
om medfinansiering av statlig infrastruktur.

Overvéaganden om brukaravgifter

I vara dvervaganden om brukaravgifter belyses de fragestallningar som
ar aktuella vid beslut om inférande och, om det sker, hur avgifterna
lampligen bor vara utformade for att vara langsiktigt hallbara. Det
huvudsakliga intresset ar knutet till de samhéllsekonomiska, budget-
massiga och fordelningsmassiga aspekterna av olika palagor pé trafiken.
Overvagandena ar generella dven om exemplen huvudsakligen &r
hamtade fran vagtrafiken. Vi diskuterar ocksa palagor pa jarnvags-
trafiken i den man de ger anledning till andra 6vervaganden an dem som
géller for vagtrafiken.

Vara utgangspunkter & sammanfattningsvis:

* Infrastrukturinvesteringar ska finansieras med anslag enligt huvud-
principen.

* Redovisningen av statens inkomster och utgifter ska redovisas enligt
bruttoprincipen bade i budgeten och i arsredovisningen

« Beslut om infrastrukturinvesteringar ska grundas pa samhalls-
ekonomiska Overvdganden och investeringarnas lénsamhet ska vara
végledande vid beslut

» Péalagor pa trafiken ska leda till ett samhallsekonomiska effektivt
utnyttjande av transportinfrastrukturen

Budgetlagen ger riksdagen majligheter att besluta om undantag fran
principerna om anslagsfinansiering och bruttoredovisning. Ett beslut om
undantag bor vila pa att det finns séarskilda skal som talar for att en annan
tilldmpning i det enskilda fallet leder till en sammantaget béttre situation
an om man foljer huvudregeln. Det &r ocksa vasentligt att bedéma vilka
risker som kan folja av att undantag gors.

Prop. 2012/13:25

Bilaga 3

192



Det finns flera exempel att fora in avgifter pa flera omraden i stallet for  Prop. 2012/13:25

eller parallellt med en finansiering med skatteintdkter. Motivet &r att den Bilaga 3

som anvander eller konsumerar en tjanst eller anlaggning och darmed
tillagnar sig nyttan ocksa ska betala for sig. Enligt direktiven ska vi gora
Overvéganden rdrande utformning och inférande av brukaravgifter. Vi
tolkar begreppet brukaravgifter som avgifter vilka tas ut med stéd av
vaglagen och jarnvagslagen. | begreppet ingar daremot inte trangsel-
skatter eller andra skatter.

Brukaravgifter ar statliga avgifter som beslutas av regeringen eller av
myndighet med stod av lag som stiftats av riksdagen. Avgifterna kan i
detta sammanhang enbart tas ut pa statliga infrastrukturanlaggningar.
Staten ar sdledes ensamradande om avgifter ska inforas eller ej. Ingen
annan kan besluta eller avtala om att avgifter ska inforas eller vilken niva
det ska vara pa avgifterna. Policy och riktlinjer for nar brukaravgifter ska
komma ifraga i finansierande och styrande syfte 4r en statlig angelagen-
het.

Det finns enligt var bedomning anledning att skilja pa generellt och
partiellt inférda péalagor och pa styrande respektive finansierande
palagor. Det bor papekas att styrande palagor ger intakter som kan
anvéndas for finansiering av transportinfrastruktur. Vidare géller att
finansierande avgifter har styrande effekter. | vissa fall har skatter flera
motiv dn dessa for att tas ut.

Pris har till uppgift att skapa jamvikt mellan utbud och efterfragan av
en vara eller tjanst. Priset har vidare en ransonerande och koordinerande
uppgift och ska bara sddan information sa att systemet kan fungera pa ett
asyftat satt. | de allra flesta fallen kan marknaden sjalv uppna en effektiv
I6sning bade vad galler utbud och prissattning av varor och tjanster.

Transportinfrastrukturen kdnnetecknas av ett antal egenskaper som gor
att marknaden misslyckas med att astadkomma en effektiv 16sning nar
det géller utbud och prissattning. Detta marknadsmisslyckande beror av
stora inslag av externa kostnader, stordriftférdelar och inslag av
kollektiva nyttigheter. Som en foljd av dessa misslyckanden har
samhéllet intervenerat med korrigerande atgarder. Staten har tagit pa sig
ansvaret for betydande delar av det svenska vég- och jarnvédgsnatet och
bestdmmer bland annat villkoren for att utnyttja infrastrukturen med
hjélp av avgifter.

Ett for 1&gt pris innebar att trafikvolymen blir storre an vad som &r
samhéllsekonomiskt optimalt. Ett for hogt pris innebdr sam- halls-
ekonomiska forluster. Styrande avgifter bor nyttjas for att effektivisera
transportsystemet. Det sker bast genom att positiva och negativa externa
effekter av trafiken internaliseras i det pris brukaren moter.
Trangselskatter i storstadsomraden med mycket trafik kan darvid vara ett
verksamt medel.

Det finns mycket som tyder pé att betydande delar av vag- och jarn-
vagstransporterna ar underprissatta. Internaliseringsgraden &r lag inom de
allra flesta segmenten. Banavgifterna ligger for narvarande pa en sadan
Iag niva att de varken har en styrande eller finansierande effekt. Med
trangselskatter pa vagtrafiken i storstaderna har internaliseringsgraden
inom det trafikslaget blivit ndgot battre. Med for lagt satta priser kommer
efterfrdgan pa ny och utokad kapacitet att 6ka.
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Partiellt inférda avgifter i finansierande syfte méaste om de infors ingd i
en tydlig strategi som genomfors konsekvent. Partiellt inférda avgifter i
finansierande syfte har namligen nackdelar i tvd mycket viktiga
avseenden — uppbdrdskostnaderna &r regelmassigt hogre for den typen av
finansiering &n en finansiering genom att 0ka befintliga skatter eller
generellt verkande avgifter samt att avgifterna har en styrande effekt som
kan motverka ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av den
transportinfrastruktur som ska finansieras.

En viktig uppgift bor vara att efterstrdva en redovisning av avgifter och
skatter inom alla trafikslagen baserad pd en uppdelning av de olika
externa kostnader som de avser att ticka for att fA en rattvisande
jamforelse mellan trafikslagen. Med ett sadant transparent underlag
underlattas ett stallningstagande om vilka atgarder som behover vidtas
for att astadkomma samhallsekonomiskt effektivt transportsystem.

Sammanfattningsvis bor en grundlaggande princip enligt var
uppfattning vara att likvérdig infrastruktur som forvaltas av en och
samma infrastrukturforvaltare ska avgiftssattas pa likvardigt satt bade
vad avser de marginalkostnadshaserade avgifterna for att fa ett effektivt
utnyttjande av existerande infrastruktur och vad avser avgifter som tas ut
i syfte att finansiera ny infrastruktur. Vidare bor samma principer ligga
till grund for avgiftsuttag oberoende av om infrastrukturen avser vég-
eller jarnvégstrafik eller sjo- eller luftfart. Om avgifter tas ut for att
finansiera ny infrastruktur bor det vidare ske pa sadant satt att eventuella
samhéllsekonomiska negativa konsekvenser blir s& sma som majligt.

Overviaganden om lanevillkor

For att finansiera de beslutade investeringar i infrastruktur som tacks av
framtida skatte- eller avgiftsintakter har riksdagen medgivit att 1an far tas
upp i Riksgaldskontoret.

Enligt lagen (1996:1059) om statsbudgeten ar huvudregeln att investe-
ringar i infrastruktur ska finansieras med anslag. Lagen ger dock en
mojlighet for riksdagen att besluta att finansiering kan ske pa annat sétt.

Staten har ett atagande nar det galler transportinfrastrukturen. Detta
atagande ar till sin inriktning och omfattning reglerat och omfattar i
princip infrastruktur som behdvs for den allménna samfardseln. Varje
investering i transportinfrastruktur ar forknippad med en rad olika risker.
Dit hor planrisker, miljorisker, geotekniska risker, risker i genom-
forandet, risker i samband med upphandling, trafikrisker, finansiella
risker, m.m. Ytterst har regeringen ansvar for att dessa risker hanteras pa
ett effektivt séatt av de myndigheter som finns inrattade och lyder under
regeringen.

Pa en marknad sétts villkoren for krediter med avseende pa vilka risker
som &r forknippade med férmagan att aterbetala lanet. Kredittagaren har
battre information om bade de specifika riskerna i projektet och om
ovriga risker som paverkar aterbetalningsformagan. Graden av osakerhet
i kreditgivarens bedomning av aterbetalningsrisken aterspeglas i den
ranta som kan erbjudas. Olika kreditgivare har olika formaga att bedoma
enskilda riskkomponenter, vilket ocksd kommer att avspeglas i rante-
nivan. Varderingen av projektspecifika risker gors pa en fungerande
finansmarknad efter noggranna analyser av det enskilda projektet.
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Riskvarderingar kan uppdateras i takt med att projektet fortgar och
villkor férknippade med projektfinansieringen sasom Ioptider, rante-
nivaer och riskpremier kan justeras i takt med att riskbedomningen
forandras, t.ex. till féljd av att osékerheten minskar under genomférandet
av projektet. Lanevillkoren fyller i detta sammanhang en viktig
styrfunktion for Kkredittagaren som ett uttryck fér de finansiella
konsekvenserna av olika satt att fordela och hantera risker.

Nagon motsvarande funktion gar inte att tillskriva ranteinstrumentet
mellan tva statliga myndigheter som lyder under regeringen. Var och en
av dem har till uppgift att pa bésta satt hantera risker i forhallande till
verksamhetens uppdrag. Risker som &r forknippade med statens samlade
upplaning hanteras av Riksgaldskontoret. Trafikverket svarar for statens
rakning for beddémningen och hanteringen av de specifika risker och
kostnader som &r férknippade med byggande av infrastruktur. VVar och en
skall gora sina riskanalyser och pa grundval av dessa analyser hantera
riskerna. Nagra sarskilda villkor vid utlaning av medel for finansiering av
ndmnda projekt & mot den bakgrunden inte befogade och heller inte
mojliga att formulera utifran Riksgaldskontorets nuvarande uppdrag.

Det bor dock observeras att amorteringstiden pa de lan som tas upp for
att finansiera infrastrukturanlaggningar normalt & mycket langre &n de
I6ptider som kan erbjudas for 1&nen. Det betyder att staten maste hantera
den ranterisk som foljer vid omsattning av lanen.

Det normala nar myndigheter tar upp 1an i Riksgaldskontoret ar att
villkoren rérande amorteringstider skall motsvara den ekonomiska livs-
langd som den tillgdng har som lanen avser och att rantor tas ut som
motsvarar den kostnad som staten har for sin upplaning inkluderande ett
visst litet paslag for administrationen. Den ekonomiska livslangden pa
transportinfrastruktur ar bestamd till 40 ar i de kalkyler som gors for att
berdkna investeringens samhallsekonomiska I6nsamhet. Trafikverket
brukar i sina kalkyler for investeringar i broar som ersatter farjor rdkna
med att kunna aterbetala lanen inom en period av 20-25 ar. Kan man inte
aterbetala lanen inom en sadan tid bedoms projektet alltfor osékert att
genomfora. | det fallet gors en féretagsekonomisk bedémning.

Amorteringstiden pd lanen som skall finansiera de namnda investe-
ringarna dr en funktion av storleken pa trangselskatterna respektive bro-
avgifterna och storleken pa och sammanséttningen av den trafik som man
enligt trafikprognoserna kommer att erlagga palagorna. Nivan pa
palagorna satts utifran de syften som foreligger i respektive fall. Nar det
géller tréngselskatter for att minska trangsel och miljéstérningar och nar
det galler broavgifter att fa sa stora intakter som mojligt fran avgifterna.

Utover dessa faktorer som bor ligga till grund for att bestdmma amorte-
ringstiden ska sjélvfallet EU-rétten beaktas.
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Sammanfattning av slutbetankandet
Medfinansiering av transportinfrastruktur — ett
nytt system for den langsiktiga planeringen av
transportinfrastruktur (SOU 2011:49)

Utredningens uppdrag ar att lagga fram forslag till nytt system for den
Iangsiktiga planeringen av transportinfrastruktur samt att foresla riktlinjer
och processer for medfinansiering av statlig transportinfrastruktur. Av
direktiven for utredningen (dir 20010:92) framgar ocksd att vi ska
utvardera forhandlingsarbetet om medfinansiering i den senaste lang-
siktiga planeringen av atgarder i transportinfrastrukturen samt att redo-
visa vdra 6vervaganden rorande brukaravgifter och lanevillkor. Resultatet
av var utvardering och vara 6vervaganden om brukaravgifter och lane-
villkor redovisade vi i vart delbetankande Medfinansiering av transport-
infrastruktur — utvardering av forhandlingsarbetet samt vara Gver-
vaganden om brukaravgifter och lanevillkor (SOU 2011:12).

Vart forslag till nytt planeringssystem for transportinfrastrukturen

I vart uppdrag ingar att komma med forslag till ett nytt planeringssystem
for utveckling och forvaltning av transportinfrastrukturen och dess
anvéndning. Vi har darvid redovisat den principiella utformningen av
dagens planeringssystem och sdsom den tilllimpades i den senaste plane-
ringsomgangen.

Trafikverksutredningen I&mnade den 1 april 2009 sitt slutbetdnkande.
”Effektiva transporter — En ny struktur for sjo, luft, vdg och jarnvag.”
(SOU 2009:31). | betankandet pekade utredaren pa brister i nuvarande
planeringssystem, bl.a. att det &r svaréverskadligt, utdraget i tiden och
kostsamt. Utredaren lamnade i betankandet forslag pa en ny process som
bl.a. var mindre omfattande &n den nuvarande och knuten till en effektiv
kontroll av den radande och framtida funktionaliteten i transportsystemet.

Regeringen gav den 15 oktober 2009 trafikverken (davarande
Vagverket och Banverket samt Sjofartsverket och Transportstyrelsen) i
uppdrag att gemensamt, med utgangspunkt i forslagen i ovan niamnda
betédnkande, lamna forslag till ett nytt planeringssystem for transport-
infrastrukturen. Trafikverken Gverlamnade den 26 februari 2010 slut-
rapporten Forslag till nytt planeringssystem for transportsystemet (dnr
N2010/1684/TE).

| utredningens uppdrag ingdr att anpassa och utveckla de tidigare
lamnade forslagen med utgangspunkt fran ett regeringsperspektiv och
sérskilt beakta regeringens kontakter med myndigheter och riksdagens
inflytande Over planeringen samt behovet av regional forankring och
dialog med anvéndarna.

Processen for den langsiktiga planeringen av transportinfrastrukturen
har under de senaste 20-25 aren startat och avslutats utan aterkommande
intervall. Den bristande kontinuiteten och forutsdgbarheten som dérvid
kannetecknar dagens planeringssystem har konsekvenser for planeringen
i termer av resursatgang, samarbetsklimat och flexibilitet. Paradoxalt nog
skapar aven dessa brister Iasningar och samre flexibilitet eftersom trycket
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okar att fA med objekt i planen om man inte kanner till tidpunkten for
nasta mojlighet kommer. De olika aktdrerna vet att en ny planerings-
omgang ska inledas men inte nar den paborjas och hur den kommer att
laggas upp. Det betyder att varje omgang uppfattas som unik och kraver
darfor ocksa nya utvecklingsinsatser. Den tenderar darfor att bli langt
utdragen i tiden. Trots det ar det allmédnna intrycket att tiden &r mycket
knapp for varje moment som ska genomfdras. Processen blir darmed
resurskréavande och stressig.

Det hor ocksa till bilden att tilltron till de objektvisa langsiktiga
planerna — for narvarande 12 ar — ar relativt 13g. Den frekventa anvand-
ningen av s.k. forskottering fran i forsta hand kommunernas sida for att
tidigareldgga investeringsobjekt kan till vissa delar tillskrivas oséker-
heten om formagan att genomfdra planen/planerna och osakerheten nar
nasta planeringsomgang startar och slutféres och vad den kommer att
innehalla. Det ar darfor vasentligt att det skapas en tydlig ordning och
forutsebarhet i den langsiktiga planeringen av transportinfrastrukturen.

Beslut om drift, underhall och utveckling av transportinfrastrukturen
har langsiktig verkan. Forvaltningen och utvecklingen av transport-
infrastrukturen &r av vasentlig betydelse for de beslut som dagligen fattas
av dem som &r beroende av en fungerande transportinfrastruktur.
Systemet for den langsiktiga planeringen av transportinfrastrukturen
maste darfor praglas av ordning, forutsebarhet och en hdg grad av
kontinuitet jamte ett — i linje med direktiven for utredningen — tydligt
inflytande av riksdagen pé nationell niva och forsamlingar pa regional
niva med uttalade politiska mandat.

Utgéangspunkten for nytt planeringssystem ar att en ny riksdag sa snart
det &r praktiskt mojligt ska ta stallning till den framtida inriktningen och
atgarderna som ror transportinfrastrukturen. I varpropositionen eller i en
sarskild proposition varen aret efter att riksdagen valts ska regeringen
som styr riket lagga fram forslag om inriktningen pa politiken for den
statliga transportinfrastrukturen. Detta forslag ska grundas pa val genom-
arbetade underlag fran Trafikverket och regionerna over vilka Trafik-
analys yttrat sig. Det samlade underlaget ska innehalla saval regionala
som nationella systemanalyser och beskriva funktionaliteten i transport-
systemet och vilka brister och utmaningar som finns.

P& grundval av denna inriktning ska Trafikverket och de regionala
foretradarna uppratta forslag till atgardsplaner — Trafikverket en nationell
plan och de regionala foretradarna regionala planer for att skota, under-
hélla och utveckla transportinfrastrukturen. | budgetpropositionen samma
ar lamnar regeringen forslag till anslag for budgetaret och redovisar
berdknade anslag for de darpa kommande tre aren. Efter riksdagens
beslut kan regeringen i regleringsbrev till Trafikverket stélla medel till
verkets disposition for genomférande av planerna och meddela de
bemyndiganden som &r nodvandiga for ett effektivt genomforande av
atgarderna.

Det finns en mangd viktiga fragor av politisk karaktar som ror anvand-
ningen, forvaltningen och utvecklingen av transportinfrastrukturen for att
fa en tillfredsstallande transportforsorjning i landets alla delar och astad-
komma en hdg funktionalitet i transportsystemet. Har ar nagra exempel:

e Ska vi underhalla och utveckla det vi har eller ska vi bygga nytt,

Prop. 2012/13:25

Bilaga 4

197



e ska vi ha trangselskatter eller ska vi bygga bort flaskhalsarna,

e skavi bygga motesspar eller bygga hela strak med dubbelspar,

ska vi satsa pa trafikinformation eller ska vi uppgradera infrastruk-
turen,

ska vi satsa pa kollektivtrafik pa vagen eller pa jarnvagen,

ska vi satsa pa landsbygdsvagarna eller de storre vagarna,

ska skogstransporterna fa battre forutsittningar,

vilken beredskap ska finnas for att mota “ovantade” handelser”, och
hur ska vi fd ut mesta méjliga av vara gemensamma resurser och
atgarder och hur ska fordelningen goras.

Dessa och manga fler frdgor och aspekter ska besvaras och vagas
samman i den langsiktiga planeringen for att darefter genomforas. Plane-
ringssystemet ska enligt var uppfattning vara ett redskap for att kunna
avgora dessa politiskt vasentliga fragor.

Infor den senaste atgardsplaneringen tog riksdagen beslut om plane-
ringsramar for utveckling av transportsystemet om 217 miljarder kronor
och for drift och underhéll om 200 miljarder kronor fordelat pa statliga
végar och bidrag till enskilda v&gar om 136 miljarder kronor och
64 miljarder kronor for drift och underhéll av det statliga jarnvagsnatet. |
dessa belopp om 217, 136 resp. 64 miljarder kronor aterfinns alla de
atgarder som ska prioriteras och planeras for den narmaste 12-
arsperioden. Manga av de fragor om avvagningar mellan olika atgarder
som ytterst &r av politiska karaktar och som exemplifierats ovan blir for
narvarande inte foremal for en narmare prévning av riksdagen.

Riksrevisionen har granskat Vagverkets underlag for underhallsinsatser
pa statliga belagda vagar (RiR 2009:16). En évergripande slutsats var att
davarande Vagverket saknade tillrackliga och tillforlitliga besluts-
underlag for att sakerstalla ett effektivt underhall av det statliga vagnétet.
Riksrevisionens sammanfattande slutsats efter granskning av underhallet
av jarnvag (RiR 2010:16) var likaledes att davarande Banverket inte hade
formatt ta fram tillrackliga och tillforlitliga underlag for en effektiv
styrning av underhallet av de statliga jarnvagarna.

Vidare konstaterade Riksrevisionen att trots stora anslag hade
Vagverkets underhallsverksamhet sallan statt i fokus for kritisk
samhdllsdebatt och granskning. Intresset hade i stéllet ofta riktats mot
investeringar i nya vagprojekt.

Vi kan for var del ocksa konstatera att intresset aven i den senaste
planeringsomgangen i likhet med de tidigare genomférda planeringarna i
mycket hdg grad koncentrerats till investeringarna i ny infrastruktur.
Redan ett ar efter att den langsiktiga planen faststélldes av regeringen har
regeringen tvingats konstatera att det & nddvandigt att tillskjuta mer
resurser till underhallet av jarnvéagar. Det finns saledes mycket starka
skal att forandra strukturen i den langsiktiga planeringen av transport-
infrastruktur, bl.a. for att mojliggora en bred samhallsdebatt och béttre
uppféljning och kontroll.

Vi foreslar darfor en tydligare kategoriindelning av atgarderna.

Till den forsta kategorin hor sadana aktiviteter som ror sjalva driften av
systemen. Produktionen och konsumtionen av dessa atgarder sker
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samtidigt. Hit hor atgarder som ror kraftforsorjningen inom jarnvégen,
trafikinformation, farjedrift, m.m.

| den andra kategorin aterfinns de avhjalpande atgarderna eller akuta
atgarder for att systemet ska fungera pa avsett satt. Hit hor snorgjning,
halkbekampning, lagning av potthal, akutinsatser pa jarnvagen nar vaxlar
gatt sonder eller inte fungerar, nar kontaktledningar rivits ned, etc. Dessa
atgarder ar kortsiktiga och nodvandiga for att systemen ska fungera
dagligen. Atgérderna syftar till en tillfredsstallande vardaglig sékerhet,
punktlighet och framkomlighet i systemen. Omfattningen av dessa
atgarder ar bl.a. beroende pa storleken och inriktningen pa det fore-
byggande underhallet resp. reinvesteringar.

Den tredje kategorin avser atgarder som forebygger akuta fel och
brister i systemen. Atgardernas effekter &r relativt varaktiga. Hit hor
belaggningsunderhall av vagar, underhall av véxlar och signal- och
elsystem, m.m. Underlatenheter i det forebyggande underhéllet skapa
stora problem och stéller hdga krav pa akutunderhallet. Risken &r da
6verhangande att kraven pa sakerhet, punktlighet och framkomlighet inte
kan uppnas pa kort sikt.

Komponenter i infrastrukturen har olika lang livslangd. Aven med ett
gott underhall méaste komponenter bytas ut med jamna mellanrum. Det ar
helt enkelt inte l6nsamt att langre underhalla komponenten utan den
maste bytas ut med nya komponenter, dvs. reinvesteras. Reinvesteringar i
transportinfrastrukturen utgdr den fjarde kategorin.

Det kravs en langsiktig strategi som ror olika atgarder inom det akuta
underhallet, det forebyggande underhallet och reinvesteringarna i vilken
dessa delar avvags pa ett sadant satt att den situation nas dar de samlade
resurserna ger basta utbyte. Den langsiktiga inriktningen bor syfta till att
hélla avsedd funktionalitet givet trafikbelastning for att fa val avvagda
sammantagna kostnader for transportinfrastrukturen. Strategin handlar
om fordelning av resurser for akut underhall, férebyggande underhall och
reinvesteringar och sambanden dem emellan. Valet av strategi har olika
finansiella konsekvenser. Detta val bor understillas riksdagens
stallningstagande bade i planerings- budget- och uppfdljningssamman-
hang och baseras pa vél genomarbetade underlag fran Trafikverket och
av regeringen framlagda forslag. Riksdagens inflytande och dérmed
ansvar Okar i dessa fragor och fragorna stills under en offentlig debatt i
linje med vad Riksrevisionen efterlyst i sin granskning av drift och
underhallet av véagar och jarnvagar.

Vag-, jarnvégs- och farledsystemen och transportinfrastrukturen i
évrigt maste ibland uppgraderas av olika skal. Trafiken kan ha andrat
karaktar. Tyngre fordon ska fram med krav pa hogre barighet. Kraven pa
trafiksékerhet har hojts vilket kan medféra inforande av motesfria
strackor pa annars framkomliga végar. Bullerproblem ska atgéardas och
kan medfcra atgarder for att dimpa bullret. Fler och langre motesspar pa
jarnvagen kan behdvas for att hantera langre godstag eller att oka fram-
komligheten. Tillgangligheten till transportsystemet kan behdva héjas i
olika avseenden for att tillgodose olika gruppers behov. Alla dessa
atgarder syftar till forbattringar i given infrastruktur och bor utgora en
egen kategori som handlar om uppgraderingar av befintlig transport-
infrastruktur.
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Nar inte langre kapaciteten rdcker till i transportsystemet eller nér
bebyggelsestrukturen forandrats kan det vara nédvandigt att investera i
ny kapacitet eller i nya strackor. Dessa nybyggnadsatgarder &r ofta
valdigt kostsamma och tilldrar sig stor uppméarksamhet. Dessa atgarder
bor darfor utgdra en egen kategori. Den vilja till debatt och den politiska
nddvéandigheten att diskutera investeringsinriktningen och dess
omfattning och fordelning bor ges utrymme i beslut som rér den lang-
siktiga planeringen.

En sadan debatt och darpa foljande stallningstagande kan inte enbart
handla om att ta stallning for eller emot ett enstaka objekt utan maste ha
ett vidare perspektiv och rora ett storre utbud av namngivna objekt. En
enkel regel att inféra vore att objekt Gver en viss storleksniva skulle
beslutas av riksdagen. Det finns dock problem med att ange en exakt
beloppsgrans. Ett annat alternativ &r att samtliga stora och komplexa
projekt blir foremal for riksdagens prévning och sarskilt sddana som
rymmer betydande inslag av stadsbyggnad. Sérskilt de sistn&mnda &r inte
lampliga for beslut pd myndighetsnivd. Med dessa beslutskriterier
kommer riksdagen att fa tillfalle att i ett sammanhang besluta om ett
relativt stort antal nationella transportinfrastrukturprojekt som omfattar
bade vagar och jarnvagar och kostnadskravande farledsprojekt.

Vid faststallande av nivan ska hansyn tas till att jarnvagsprojekt ofta
uppgar till flermiljardbelopp medan stora komplexa véagprojekt inte alltid
nar sddana nivder. Om beloppsgransen satts i intervallet 600-1 500
miljoner kronor skapas det mojlighet att gor grundliga trafikslagsover-
gripande jamforelser av ett storre antal vag- och jarnvagsprojekt.

Planeringen och anslagen ska vara trafikslagsévergripande. Planerings-
forutsattningarna skiljer sig at mellan olika regioner bade i ett narings-
geografiskt och ekonomiskt avseende och med avseende pa det politiska
mandat med vilka olika regioner foretrads. Ett forslag till nytt planerings-
system bor ta hénsyn till dessa regionala olikheter. Genom ett okat
politiskt mandat kan planernas legitimitet hojas.

Vi foreslar bl.a. darfor att ramarna for Uppgraderingar av transport-
infrastrukturen resp. Investeringar i ny transportinfrastruktur fordelas av
riksdagen pa Storstadslanen resp. landet i Gvrigt.

Slutligen ska systemen administreras. | denna del ingar férutom den
interna administration i myndigheten ocksd de uppgifter som ror
effektivisering av transportsystemet och innefattar saledes bland annat
allt arbete med atgardsval i den langsiktiga planeringen och den
forberedelse av atgardsval som ska ske infor pabdrjandet av den fysiska
planeringen.

Vi har valt att behdlla ett langsiktigt planeringsperspektiv om 12 ér,
uppdelat pa tre fyradrsperioder, dar varje fyradrsperiod har ett sarskilt
syfte.

e Den forsta fyradrsperioden har detaljerade uppgifter om vilka
atgarder som ska genomféras, medan for de darpad nast-
kommande fyradrsperioderna planeringen har en éppnare form.

e Den andra fyradrsperioden handlar om att identifiera viktiga
problem och utmaningar som man inte forméar att fullt ut hantera
under den forsta fyradrsperioden, men dar man behdver
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forbereda olika typer av insatser for att vara battre skickad att
genomfdra dem infér den nastkommande perioden.

e Den tredje fyradrsperioden handlar om att identifiera de mer
langsiktiga utmaningarna och skaffa sig handlingsutrymme och
handlingskraft for att mota dessa.

| varje ars budgetproposition lamnas forslag om anslag och beraknade
ramar for tre kommande ar efter aktuellt budgetar.

Det finns en koppling mellan den fysiska planeringen av transport-
infrastruktur och den Iangsiktiga planeringen av transportinfrastruktur.
Den ror nybyggnadsatgarder dar det kravs att det foreligger krav pa fast-
stallelse enligt véaglagen, lagen om byggande av jarnvég eller enligt plan-
och bygglagen. Den langsiktiga ekonomiska planeringen omfattar dven
atgarder som ror anvandningen, driften, underhallet av och reinveste-
ringar i transportinfrastrukturen.

I samband med remissbehandlingen av forslaget till ny lagstiftning som
ror den fysiska planeringen av vagar och jarnvagar har fragan om
kopplingen mellan den fysiska planeringen och den langsiktiga plane-
ringen behandlats. Majoriteten av remissinstanserna instammer i fraga
om kopplingen mellan ekonomisk och fysisk planering. Det motiveras
med att forslaget tydliggdr den ekonomiska planeringens betydelse for
atgardsvalet, att det kommer att utveckla planeringssystemet och att det
ar en sjalvklar och nédvandig forbattring av sdval den fysiska som den
ekonomiska planeringsprocessen for atgarder i transportsystemet.

Den langsiktiga planeringen av anvandningen, forvaltningen och
utvecklingen av transportinfrastrukturen utgar fran ett samlat perspektiv
pa transportsystemets funktionalitet och formaga att hantera transport-
efterfrdgan och dess roll i det lokala, regionala och nationella samhélls-
byggandet. | den planeringen ligger att hitta de samhéllsekonomiskt mest
effektiva atgarderna for att utveckla funktionaliteten, tillgodose
transportefterfragan och skapa tillganglighet. Atgardsvalet enligt den s.k.
fyrstegsprincipen hor naturligt hemma i det sammanhanget. Det krdvs
saledes ett skede i processen som tar sikte pa val av atgard.

Vi finner det vasentligt att — pd motsvarande satt som foreslagits i
betdnkandet “Effektivare planering av végar och jarnvégar (SOU
2010:57) — knyta arbetet med Aatgardsvalet till den langsiktiga
ekonomiska planeringen. En effektiv anvandning av transportinfrastruk-
turen kan astadkommas med en mangd &tgarder varav investeringar i ny
kapacitet eller hojd kapacitet &r en bland ménga medel. Atgérdsvalet bor
ske utifran samhéallsekonomiska Overvaganden baserad pa en for-
beredande studie som ej &r knuten till den fysiska planeringen.

Det kan visserligen vara svart att slutligt avgora valet i en situation da
kunskapsunderlaget vad avser kostnader och nyttor &r relativt svagt eller
bristfalligt i det enskilda fallet. Det galler i de flesta fall oberoende av
vilken typ av atgard som diskuteras. Det finns emellertid en erfarenhets-
bank som &r stor och som byggts upp under manga ar. Denna pa erfaren-
het forvarvade kunskapen bor utnyttjas i detta skede. Till det bor laggas
vikten av en aktiv dialog mellan olika intressenter.

| de fall atgardsvalet i den langsiktiga ekonomiska planeringen innebar
forslag till investeringar i ny kapacitet eller utdkad kapacitet som kraver
arbets- eller jarnvégsplan for att genomforas bor den fysiska planeringen
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innehalla en eller flera kontrollstationer for att sakerstélla att dtgarden Prop. 2012/13:25

ager en samhéllsekonomiska nytta som oOverstiger de uppoffringar som Bilaga 4

investeringen i ny kapacitet medfor. Det kan i vissa fall ge upphov till att
planeringsprocessen far avbrytas om det senare skulle visa sig vara
lampligt.

Vart forslag till riktlinjer och processer for medfinansiering

Hushall och foretag ar beroende av goda transportmdjligheter. Forutsatt-
ningarna for att skapa dessa mdjligheter &r bl.a. en vél utbyggd och
forvaltad transportinfrastruktur. Fordelningen av uppgifter inom
transportinfrastrukturen &r spridd pd manga aktorer och den offentliga
sektorn spelar en viktig roll. Den grundldggande uppgiftsfordelningen
inom den offentliga sektorn bestams ytterst av var konstitution och
sarskilda beslut av riksdagen. En betydande del skots ocksa av foretag
verksamma pa marknaden och av enskilda.

Som alltid nér skilda organisationer ska skota olika delar kravs
samarbete om resultatet ska bli bra. Det finns en utbredd
samverkanskultur i vart land och det finns flera former fér samverkan.

I dess enklaste form bestar den av att ett remissyttrande inhamtas fran
berdrda parter. Den formen & mycket vanlig och tillimpas regelmassigt i
det fall yttrande ska inh&mtas enligt bestdammelser i forordning eller lag.
Aven om samverkan férekommer i andra former finns ofta det formella
kravet pa skriftligt yttrande eller att intressent bereds mojlighet att avge
yttrande.

Nésta steg i samverkan brukar beskrivas som en dialog dar utrymme
ges for att redovisa sina standpunkter och motiven for dessa. Denna form
for samverkan &r ofta férekommande bland parter som har anledning att
ha frekventa kontakter med varandra. Fordelen &r att berorda parter
kommer tidigare in i processen &n vad som sker via ett skriftligt yttrande
sent i processen.

Ar frdgorna som ska hanteras av mer gemensamt intresse kan
samverkan ske i form av ett gemensamt projekt med syftet att astad-
komma en helhetslésning. Samverkan som drivs i denna form har
normalt inga inslag av forhandlingar utan kan ses som en gemensam
utredning for att komma fram till en lamplig l6sning pa en fraga eller ett
stort antal fragor.

Inte sdllan far samverkan karaktaren av férhandling. Den kan foregés
av forsok att komma fram till en gemensam I6sning men innebdr normalt
att ett kvalificerat forhandlingsunderlag tas fram. Ett framtagande av
forhandlingsunderlag kan ibland ske i ett gemensamt projekt eller separat
hos respektive part. I de sammanhangen formuleras de kontroversiella
fragorna och redovisas vilka konsekvenser som kan folja av olika
I6sningar.

Né&r forhandlingarna sker med inslag av medfinansiering fors ytter-
ligare verktyg i form av finansiella resurser in i samverkan med patagliga
effekter pa forhandlingarnas karaktar och slutresultat. Denna form av
forhandlig &r aktuell da fragorna ar komplexa och kraver en storre
arsenal av metoder och ett bredare perspektiv for att lyckas. Sadana
forhandlingar kan i vissa fall behdva ledas av ndgon som star dver parts-
intressena.
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Med medfinansiering fors ett nytt forhandlingsmoment in i planerings-
processen som innebar att tva eller flera huvudman eller intressenter
diskuterar utformningen och innehallet i en samlad investering i vilken
ocksa ingar forhandlingar om en samlad finansiell I16sning. Syftet ar att fa
ut ett hogre véarde av den samlade atgarden an om var och en agerar
sjalvstandigt. En forhandling leder normalt fram till ett avslut som
manifesteras i en avsiktsforklaring eller i ett avtal. Forhandlingarna
forutsatts vara frivilliga, varfor det ocksa ar fullt mojligt att de kan
avslutas utan att avtal tecknas. Det finns inga och ska inte finnas inslag
av tvang i detta sammanhang.

Det finns en tydlig ansvarsférdelning mellan staten, kommunerna och
enskilda nér det galler transportinfrastruktur, trafikering och bebyggelse.
Ansvaret for dessa olika delar gransar till varandra och méts. Staten & ena
sidan och kommunerna och kommersiella intressena & den andra mats
framforallt i noderna i transportsystemet och i tatbebyggda omraden.
Potentialen for vardeskapande forhandlingar mellan dessa intressenter
finns foretradesvis dér och inte i l&nkarna och framforallt inte i l&nkar
som domineras av interregional och internationell trafik och kan s&gas
utgora nationella strak och darmed ingd i det nationella vag- resp. jarn-
végsnatet. Transportinfrastrukturen utkristalliseras i tre olika kategorier:

e En kategori dér staten har ett fullstdndigt ansvar for finansieringen
av infrastrukturen (landsbygdsvagar, nationella och regionala strak
inom vdg- och jarnvagssystemet).

e En annan kategori dar kommunen eller kommersiellt intresse har
det fulla finansiella ansvaret (anvandningen av mark och vatten,
kommunala gator och vagar, kommersiella anldggningar).

e En tredje kategori dér intressen korsar eller griper in i varandra
och ett gemensamt finansiellt ansvar kan komma ifraga (vid
genomfartsleder, vid terminaler for gods och personer i vissa fall).

Det dr i den tredje kategorin som férhandlingar, med mojligheter till
medfinansiering, kan leda fram till ett hogre sammantaget véarde &n om
samverkan sker i andra former. Med medfinansiering forandras rela-
tionerna mellan parterna. Den kanske mest sldende férandring som
mojliggdrs i och med medfinansiering &r att relationen mellan parterna
forandras. Medfinansieringen innebér att maktrelationerna blir mer jam-
boérdiga, kommunen blir en férhandlingspart i och med att man axlar ett
ansvar, om den for Trafikverket centrala fragan om finansiering
inkluderas i férhandlingen.

Detta leder i sin tur till avgdrande férandringar av forhandlingen och
det satt pa vilken forhandlingen fors. Forhandlingen andrar karaktar fran
att ha varit distributiv (férdelande) till att bli integrativ (vardeskapande).
Det handlar nu ytterst om att hitta 16sningar som ar ekonomiskt effektiva,
samtidigt som de tillgodoser saval trafikala behov som onskemél om
mojligheter till bebyggelse- och stadsutveckling. En insikt som uppen-
baras for de deltagande parterna &r att nu handlar det inte l&ngre om att
”vinna-forlora”, utan snarare om mdjligheterna att skapa "vinna-vinna”-
Iosningar. Den andra parten blir inte enbart en motpart utan i lika hég
grad en medspelare, med vilken samarbete dar nddvéndigt for att skapa
mervarden och for att kunna utveckla gemensamt 6nskvarda I6sningar.
Detta innebdr i sin tur att ett antal begrepp blir centrala i férhandlingen;
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problemldsning, gemensamt kunskapssokande och larande, alternativ-
genererande samt kreativitet.

Investeringar i statlig transportinfrastruktur har langsiktiga ater-
verkningar. De binder den framtida handlingsfriheten. Det ar darfor
logiskt att beslut om lokalisering, utformning och standard i fraga om
transportinfrastrukturen kraver langa forberedelseperioder. Saval fragor
som intressenter ar manga. Forhandlingar kring medfinansiering ingar
som en del i de 1agen intressena mots.

Vi har i utredningen listat de situationer nér det kan vara aktuellt med
diskussioner om samverkan i form av medfinansiering och som kan
resultera i att forhandlingar paborjas. Dessa ar enligt foljande:

1. Staten bygger och den andra parten passar da pa tillfallet att
samtidigt gora investeringar som faller pa dennes ansvar.

2. Staten bygger och den andra parten vill ha en tidsméassig samordning
med investeringar som denne har planerat.

3. Staten bygger och den andra parten vill ha en hégre standard hos den
aktuella statliga anldggningen (vag eller bana med hdgre hastighet
och/eller kapacitet).

4. Staten bygger och den andra parten vill ha en annan utformning (t ex
Overdackning, planskild korsning).

5. Staten bygger och den andra parten vill ha en annan lokalisering for
anlaggningen som battre dverensstammer med dennes planering.

6. Staten bygger och den andra parten vill ha en annan principiell
I6sning (Pagatag Nordost).

7. Staten och den andra parten vill ta ett stérre samlat grepp om flera
komponenter av transportforsorjningen i ett omrade (Stockholms-
dverenskommelsen, Véastsvenska Infrastrukturpaketet).

Punkterna 1 och 2 &r renodlade sett i ett medfinansieringsperspektiv.
Varje part tar sin del av kostnaderna enligt den géngse ansvarsfor-
delningen. Under punkten 2 kan fraga om forskottering vara aktuell.
Punkterna 3-7 rymmer mera komplexa fragestéllningar. Komplexiteten
kan besta i svarigheter att i det enskilda fallet avgora ansvarsfordelningen
eller att finna den kombination av atgarder som kan accepteras av olika
berattigade intressen. Punkt 7 illustrerar ocksa varfor det inte sallan utan
nastan regelmassigt finns ett behov att tillkalla en sérskild férhandlings-
man for att hantera fragestallningarna, samordna alla aktérer och komma
fram till gemensamma lésningar.

Den andra parten &r ofta en eller flera kommuner/regioner, men kan
ocksa representera ett privat bolag eller annan kommersiell aktor.

Forvaltningens roll ar som namnts i foregdende avsnitt underordnad i
den kommunala sjalvstyrelsen. | regeringsformen regleras férhallandet
mellan regering och myndighet. Myndigheter lyder — med ett par undan-
tag — under regeringen. Riksdag och regering har delegerat betydande
maktbefogenheter till myndigheterna. Myndigheterna har ofta ett
betydande handlingsutrymme inom de ramar statsmakterna beslutat. Till
detta kan l&ggas maktresurser hos myndigheterna i form av kunskap,
kapacitet och kontinuitet, vilka ytterligare starker deras inflytande och
paverkan.

Den styrning i form av mal- och resultatstyrning som allmant tillimpas
innebar att politikerna staller upp mal for verksamheten och anger vilka
resultat som ska uppnas, medan myndigheterna/ férvaltningarna ges
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betydande frihet att vélja medel for att uppfylla intensionerna. Den Prop. 2012/13:25
forhandskontroll som lag i den tidigare formen av detaljstyrning har Bilaga 4
ersatts med en efterhandskontroll. | vart forslag till system for den lang-
siktiga planeringen av transportinfrastruktur ska riksdagens och rege-
ringens beslut vad avser transportinfrastrukturen vara bredare och mer
detaljerade &n vad som hittills gallt.

| den senaste atgardsplaneringen ingick i uppdraget att som en
permanent atgard préva majligheterna till medfinansiering fran olika
intressenter. Ett viktigt syfte var att volymen éatgarder kunde komma att
utokas genom att den statliga satsningen kombinerades med finansiering
fran andra. Till medfinansiering raknades t.ex. direkta ekonomiska bidrag
eller brukaravgifter. Aven trangselskatter raknades som medfinansiering.

Utredningen foreslar som framgatt att forhandlingar om medfinansie-
ring primart ska syfta till att 6ka vérdet av de investeringar som omfattas
av forhandlingarna. Det kan ibland innebéra att volymen investeringar
som en konsekvens kan komma att 6ka.

Den beslutsstruktur som for narvarande finns &r en given utgangspunkt
for vara dvervaganden nar det galler former och riktlinjer for forhand-
lingar och avtal om medfinansiering av statlig transportinfrastruktur i den
langsiktiga planeringen. Beslutsstrukturen utgar fran den grundlaggande
fordelningen av makt inom staten. Riksdagen som suverént organ ska
besluta om uttag av skatter och anvéndning av anslagsmedel. Regeringen
ar beredande och verkstédllande organ och styr riket. Trafikverket lyder
under regeringen.

Utgangspunkten &r vidare att Riksdagen beslutar om mal, inriktning
och ramar for den langsiktiga planeringen och pa en mer detaljerad niva
enligt vart forslag an tidigare. Regeringen utfardar direktiv for plane-
ringen och faststéller Nationell plan.

Beslutsstrukturen inom staten savitt avser transportinfrastruktur

Staten Beslut

Riksdag Mmal, inriktning,  finansiella  planeringsramar,
bemyndiganden, skatter, anslag

Regering Direktiv, faststéllelse av Nationell plan, anslagspost,
vdgavgifter
Trafikverk Forslag till Nationell plan, arbetsplan, jarnvagsplan,

finansierings- och genomférandeavtal (PBL), starttid-
punkt for enskilt objekt, banavgifter

Med denna utgangspunkt kan Trafikverkets mandat rérande forhand-
lingar och avtal om medfinansiering i den langsiktiga planeringen
formuleras. Foljande villkor bor kunna galla:

1. Avsiktsforklaringar och avtal far traffas i enlighet med de riktlinjer
som regeringen meddelat.
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2. Avsiktsforklaringarnas och avtalens giltighetstid begrénsas i tid,
t.ex. fram till ndstkommande revidering av planen.

3. Avsiktsforklaringar och avtal som innefattar uttag av skatter och
statliga avgifter ska innehalla upplysningar om att beslut om dessa traffas
i sarskild ordning och &r inte avtalbara. | sarskilt dokument ska framga de
trafikekonomiska for- och nackdelarna med sadana uttag.

4. Av avsiktsforklaringarna och avtalen ska framga att angivna starttid-
punkter kan komma att &ndras till foljd av Riksdagens arliga
budgetbeslut.

5. Avsiktsforklaringar och avtal ska traffas med forbehall for beslut om
tillatlighet enligt gallande lagstiftning, m.m.

Punkterna 1, 2 och 4 syftar till att skapa nddvandigt beslutsutrymme
for regering och riksdag. Punkt 3 talar om att kommuner och regioner
inte &r avtalspart nar det géller beslut om skatter och avgifter. Daremot
kan det finnas ett lokalt och regionalt politiskt stod for inférande av
skatter och avgifter. Detta stdd kan dokumenteras i sérskild form.
Punkten 5 syftar till att den fysiska planeringen kan ske utan sérskilda
bindningar av eventuella formella avtal och avsiktsforklaringar. Det kan
ibland rada osdkerhet om rattslaget i fragor som avhandlas i avsikts-
forklaringarna och avtalen. | de fallen bor sarskilda réttsutredningar
genomforas. Dessa bor dokumenteras.

| Trafikverkets instruktion bor framga att verket far traffa uppgorelser
med kommuner, landsting och enskilda om medfinansiering av statlig
transportinfrastruktur i enlighet med de riktlinjer som regeringen
meddelar. Trafikverket ska i sin tur i sin interna arbetsordning tydliggora
vem som och med vilket mandat denne far teckna avsiktsforklaringar och
avtal om medfinansiering av statlig transportinfrastruktur.

Detta leder fram till en ordning for forhandlingar om medfinansiering
enligt nedanstaende figur. Forhandlingarna och vad dessa far resultera i
knyts till olika faser planeringen och genomférandet av investeringar i
transportinfrastrukturen. Forhandlingar om medfinansiering i atgards-
planeringen ska syfta till att identifiera viljan till, prelimindr inriktning
och omfattning av medfinansieringen samt ange villkoren, formerna och
tidplanen for fortsatt samverkan mellan parterna rérande utpekade objekt.
Objektens innehall ska hanforas till ndgon av de sju kategorier som
tidigare redovisats. Medfinansieringsférhandlingarna ska syfta till att
skapa mervarden och avse objekt déar parternas berattigade intressen
mots. | vissa fall kan det fa som foljd en utdkad volym &tgarder. Den
radande ansvarsfordelningen mellan staten, kommunerna och enskilda
ska respekteras. Det betyder att forhandlingar om medfinansiering
kommer att koncentreras till och huvudsakligen avse objekt som finns i
storre tatorter och i noder dér infrastrukturen for olika trafikslag mots,
exempelvis hamnar och resecentra.

Uppgorelserna i atgardsplaneringen ska ha formen av avsiktsforklaringar
och det ska tydliggoras att forklaringarna inte r bindande for direktvalda
forsamlingar.

Det ar atgardens samhallsekonomiska vérde och det samlade bidraget
till de transportpolitiska méalen som ska vara avgorande for prioriteringen
av atgarden i de langsiktiga planerna. Hur atgarden ar finansierad &r icke
utslagsgivande i prioriteringsarbetet.
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Kopplingar mellan olika faser i planering och genomférande av Prop. 2012/13:25

investeringar i statlig transportinfrastruktur
Atgérdsplanering Fysisk planering Genomférande
Avsiktsférklaring Genomférande- och | Entreprenadkontrakt

finansieringsavtal

Syftar till att
identifiera viljan till,
prelimindr inriktning
och omfattning av
medfinansiering samt
anger villkoren,
formerna och
tidplanen for fortsatt
samverkan rorande
utpekade objekt.
Avsiktsforklaringen

Syftar till att
bestimma omfatt-
ning

av objektet, parternas
ansvar samt
finansieringen av
objektet. Avtal som
binder parterna, men
utan klausuler om
skadestand. Avtalet
ska ligga inom ramen

Civilréattsligt bindande
avtal om
genomfdrande av
entreprenad. Avtalet
ska ligga inom ramen
for det bestdllnings-
bemyndigande

som

regeringen gett
Trafikverket. Avtalet
rymmer klausuler om

tidsbegransas till skadestand.
nasta planrevidering
och &r inte

bindande

for det bemyndigande
som regeringen gett
Trafikverket

I figuren ovan har ocksd angetts hur den fortsatta processen kan
gestalta sig. | den fysiska planeringen kan uppgorelserna fa en fastare
form. Genom bemyndigande fran riksdagen kan Trafikverket sdsom
ansvarig for genomforande av de statliga atgarderna som ror vagar och
jarnvagar tréffa finansierings- och genomférandeavtal med staten utom-
staende — oftast kommuner. Dessa avtal bor inte innehdlla klausuler om
skadestand. Nar det daremot géller anlitande av entreprendrer for att
genomfora investeringen traffas efter upphandling enligt géllande
lagstiftning civilréattsligt bindande avtal oftast med klausuler om
sanktioner vid avtalsbrott.

De forslag som vi lamnar syftar till att fa rutiner och processer som
underlattar férhandlingsarbetet om medfinansiering utan att for den skull
hdmma det kreativa inslag som kannetecknat férhandlingsarbetet i den
senaste planeringsomgangen. Kraven pa tydligare dokumentation och
kraven pa informationens innehall utgar fran statsmakternas berattigande
intressen av full insyn i finansieringen och bevekelsegrunderna for den
prioritering som gjorts i forslagen till langsiktiga planer. De insatser som
kommuner och landsting gor har konsekvenser for den offentliga
sektorns finansiella sparande.

Trafikverket bor fa regeringens uppdrag att i samarbete med Sveriges
kommuner och landsting utarbeta mallar for avsiktsforklaringar, avtal
och dokumentation avseende medfinansiering. Det bor av mallarna for
avsiktsforklaringar och avtal tydligt framgd vem som har beslutande-
ratten i fragor som ror skatter och avgifter.
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Enligt budgetlagen far regeringen for det &ndamal och intill det belopp
som riksdagen beslutat for budgetaret bestalla varor eller tjanster samt
besluta om bidrag, ersattning, 1an eller liknande som medfor utgifter
under senare budgetar an det budgeten avser. Regeringen far vidare gora
sadana ekonomiska ataganden for staten som ar nodvandiga for att den
I6pande verksamheten ska fungera tillfredsstallande. Exempel pa sadana
ataganden ar avtal om lokaler, hyra av kontorsutrustning och anstallning
av personal.

Enligt 9 kap. 8 § andra stycket regeringsformen far regeringen inte ta
upp lan eller géra andra ekonomiska ataganden for staten utan att
riksdagen har medgett det. Regeringens befogenheter pa detta omrade
preciseras narmare i 12-14 88§ budgetlagen.

Budgetlagens bestammelser om bestéllningsbemyndiganden syftar till
att sakerstélla att regeringen och dess myndigheter uppfyller regerings-
formens krav pé riksdagens medgivande innan regeringen iklader staten
ekonomiska ataganden som kraver framtida anslag. Genom att lamna ett
bestallningshemyndigande atar sig riksdagen att anvisa medel for de
betalningar som maste goéras da atagandena infrias i framtiden. Ett
bemyndigande att gora ett ekonomiskt atagande lamnas for ett budgetar
och en outnyttjad bemyndiganderam kan alltsa inte sparas och utnyttjas
foljande ar.

De avtal om medfinansiering av statlig transportinfrastruktur som
staten kan komma att ingd med kommuner eller enskilda skiljer sig fran
bestallningsbemyndiganden som avser framtida utgifter for varor eller
tjanster for vilka avtal traffas om framtida leveranser pa sa satt att
medfinansieringsavtalen inte  forpliktigar till  utbetalningar till
medfinansiaren. Daremot innebéar medfinansieringsavtalen en forpliktelse
att genomfora en viss atgard i framtiden. | den meningen ar medfinansie-
ringsavtalen ett framtida atagande for vilket det bor finnas ett bemyn-
digande fran riksdagens sida att inga.

Med stod av riksdagsbeslut kan regeringen i regleringsbrev for Trafik-
verket medge att verket avseende vaghallning och banhallning far iklada
sig framtida forpliktelser. | praktiken maste Trafikverket hantera sina
finansierings- och genomfdrandeavtal och bestéllningar av drift- under-
hélls- och byggandeentreprenader bade med hansyn till bemyndigandets
ram och till den arliga anslagsnivan.

Finansieringsformer

Finansieringen av statlig transportinfrastruktur ska ske med anslag over
statsbudgeten. Riksdagen kan medge undantag fran den regeln. De
mojligheter som darvid star till buds ar en tillfallig finansiering med lan i
Riksgaldskontoret och aterbetalning med intakter fran brukaravgifter
eller aterbetalning med intakter fran trangselskatter eller aterbetalning
med anslag. Vidare kan Ian fran kommuner eller enskild — s.k. forskotte-
ringar — tillfalligt finansiera investeringar i transportinfrastruktur. Ater-
betalning av lanet sker nér anslag beviljas for den tidigarelagda investe-
ringen. Slutligen kan staten lata utomstaende direkt medverka i finansie-
ringen av statlig transportinfrastruktur.

Det forslag som utredningen l&gger rorande finansieringen av investe-
ringar i transportinfrastruktur innebdr fordndringar jamfort med dagens
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ordning. Investeringar i tele- och elanlédggningar i jarnvagsinfrastrukturen
finansieras for narvarande normalt med lan i Riksgaldskontoret for att
sedan aterbetalas med anslagsmedel. Den ordningen bor enligt utred-
ningens uppfattning och forslag upphora i enlighet med bestdmmelserna i
budgetlagen.

Daremot finns det skal att lata Trafikverket finansiera sadana investe-
ringar som sanker kostnaderna for den framtida forvaltningen av
transportinfrastrukturen sa mycket att de resurser som frigors kan
finansiera framtida amorteringar och réntor pd upptagna lan. Denna
lanemajlighet har sedan lange funnits for att ersatta farjor med broar.
Denna lanemoéjlighet bor utstrackas och galla generellt for investeringar
som har till direkt syfte att sdnka framtida forvaltningskostnader.
Dérigenom kan effektiviseringsarbetet stimuleras som bl.a. skulle inne-
bara en snabbare Overgang fran lokal till fjarrstyrd tagklarering,
utvecklade driftcentraler och effektivare kraftforsorjning inom jarnvégen.

Huvudregeln &r — som ndmnts — att statlig infrastruktur ska finansieras
med anslag oOver statsbudgeten. Bakom den regeln ligger att riksdagen
ska ha full kontroll 6ver de utgifter som gar till transportinfrastruktur och
vilken belastning som darmed sker pa statsbudgeten. | vart
delbetédnkande (SOU 2011:12) lyfte vi fram foljande citat for att beskriva
grundvalen for ndmnda huvudregel: "Genom att i budgetregleringen
utgifter och inkomster stélls mot varandra sker en avvéagning dem
emellan och mellan skilda utgiftsindamal. Darigenom far man en over-
syn och prévning av statsverksamheten i ett sammanhang, en helhets-
bedémning. Med hénsyn hartill ar fullstdndighetsprincipen (dvs. all
statlig verksamhet bor ingd i budgeten) och bruttoprincipen (dvs. for
varje sektor ska samtliga inkomster och utgifter medtagas) vésentliga.”

Genom att budgeten innehaller all statlig verksamhet sa kan budgeten
ge en god och rattvisande bild av statens verksamhet och budgetlége for
riksdagen. Ett korrekt och tydligt underlag &r en forutséttning for de
prioriteringar som riksdagen kan gora vid faststallandet av budgeten
géllande till exempel finans-, valfardseller regionalpolitik. Resurserna
kan dérmed fordelas genom prioriteringar mellan olika sektorer i
samhallet.

Denna gallande huvudprincip innebdr att annan form av finansiering av
statlig transportinfrastruktur utgér undantag. For sadana undantag
beslutar riksdagen i sarskild ordning och kréver darvid en sarskild
motivering och redovisning.

Direktprissattning med brukaravgifter kan enligt var uppfattning
medverka till ett effektivare utnyttjande av transportinfrastrukturen.
Séadana brukaravgifter kan dessutom ge betydande bidrag till finansie-
ringen av transportinfrastrukturen. For kommande planeringsperioder bor
darfor enligt var uppfattning fragan om ett brett uttag av brukaravgifter
provas som en langsiktig stabil intaktskalla.

| dag ar huvudprincipen att trafikinfrastruktur finansieras med anslag
Over statsbudgeten. Dartill kommer i begrénsad utstrackning finansiering
av trafikinfrastruktur (fér vdg och jarnvdg) via brukaravgifter (bro-
avgifter, trangselskatter, banavgifter). Dartill betalar brukarna avgifter for
innehav av bil (bilskatt) och skatt for drivmedel (bensin och dieselskatt).
Over en langre tidsperiod kan det antas att fossila bransle i minskande
omfattning kommer att anvandas. | ett sddant sammanhang aktualiseras
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frigan om andra skattebaser. Infor Overvaganden om ett framtida
finansierings- och uppbordssystem bor frdgan om generella brukar-
avgifter kan och bor inforas utredas med ett brett perspektiv. Sadana
avgifter kan vara av olika karaktar, t.ex.:

e utbyggt och omfattande system med bompengar,

e avstandsbaserade avgifter som debiteras med elektroniska hjalp-

medel,

o avgifter kopplade till drivmedel,

o avgifter kopplade till innehav av fordon,etc.

Vid en 6versyn om mojligheterna att inféra generella brukaravgifter i
ett brett perspektiv bor fragor om styrning av trafik, hallbarhet Gver tiden,
klimataspekter, paverkan pa samhallsekonomiska férhallanden, fordel-
ningsaspekter, regionalpolitisk paverkan, tillvaxtfragor, konkurrens-
effekter i ett EU-perspektiv samt méjligheterna till en bred acceptans av
generella brukaravgifter i grunden analyseras.

Enligt direktiven ska vi gora dvervdganden rdrande utformning och
inforande av brukaravgifter. Utover att vara finansieringskéllor &r vag-
avgifter, banavgifter och trangselskatt alla styrmedel med effekt pa val av
fardmedel och rutter. | vart delbetankande (SOU 2011:12) redovisade Vi
vara Gvervaganden rorande brukaravgifter.

Vi konstaterade att brukaravgifter som tas ut eller kan tas ut pa vid
anvandning eller finansiering av statlig transportinfrastruktur beslutas av
regeringen eller av myndighet med stdd av lag. Staten ar sdledes ensam-
radande om avgifter ska inforas eller ej. Fragan om riktlinjer for och nar
brukaravgifter ska komma ifraga i finansierande och/eller styrande syfte
ar en statlig angelagenhet.

Vi fann vidare anledning att skilja pa generellt och partiellt inforda
palagor och pa styrande respektive finansierande palagor. Det papekades
att styrande palagor ger intédkter som kan anvandas for finansiering av
transporinfrastruktur och att finansierande avgifter har styrande effekter.
Av nedanstaende tabell gavs exempel pa olika typer av palagor pa
trafiken for nyttjande av transportinfrastrukturen.
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Exempel pa styrande, finansierande, generella och partiella avgifter Prop. 2012/13:25

och skatter

Styrande Finansierande
Generella Banavgifter enligt kap | Banavgifter enligt kap
7 8§ 2 jarnvagslagen, 7 8 4 jarnvagslagen,
Partiella Tréngselskatt i | Broavgifter Oresund,
Stockholm och | Svinesund, Sundsvall
Goteborg och Motala

| de fall finansierande avgifter infors bor de enligt var uppfattning
huvudsakligen vara av generell karaktar. Nar det géller partiellt inférda
avgifter i finansierande syfte for vaginvesteringar borde sadana enligt var
uppfattning ingd i en tydlig strategi som genomfors konsekvent. Nagon
sadan utarbetad strategi som regering och riksdag stallt sig bakom finns
inte. Utan sadana riktlinjer kan beslut om inforande av broavgifter i
finansierande syfte riskera bli ad-hoc-betonade. Mer slumpvis inforda
avgifter som syftar till att finansiera byggande av ny transport-
infrastruktur riskerar att inte bli langsiktigt hallbara.

Partiellt inforda avgifter i finansierande syfte har nackdelar i tva
mycket viktiga avseenden — uppbodrdskostnaderna &r regelmassigt hogre
for den typen av finansiering &n en finansiering genom att 6ka befintliga
skatter eller generellt verkande avgifter samt att avgifterna har en
styrande effekt som kan motverka ett samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande av den transportinfrastruktur som ska finansieras.

Det finns emellertid en allman tendens att fora in avgifter pa flera
omraden i samhallet i stallet for eller parallellt med en finansiering med
skatteintakter. Motivet ar att den som anvéander en anldaggning eller
konsumerar en tjanst och darmed tillagnar sig nyttan ocksa ska betala for
sig. | den meningen finns det skal att fora in avgifter eller hoja redan
befintliga.

Frdgan om hur enhetlighet och effektivitet i avgiftsutformning kan
uppnas ska sarskilt belysas. Om det bedéms lampligt kan utredaren fore-
sla konkreta riktlinjer for inforande och utformning av brukaravgifter. De
sarskilda forutsattningar som galler for respektive trafikslag, inklusive
nationellt och EU-gemensamt regelverk, ska beaktas.

Reglering av avgifter for att nyttja jarnvagsinfrastruktur finns i 7 kap.
jarnvagslagen. Dessa regler baseras pa direktiv 2001/14/EG. Infrastruk-
turférvaltarna ska enligt direktivet sakerstalla att det avgiftssystem som
anvands ar baserat pd samma principer dver hela deras jarnvagsnat. Det
ar infrastrukturforvaltaren, dvs. Trafikverket for det jarnvagsnat som
staten forvaltar, som faststéller avgifterna med stod av jarnvéagslagen.
Grundprincipen &r att likvardig infrastruktur som forvaltas av en och
samma infrastrukturforvaltare ska avgiftssattas pa likvardigt satt.

Trafikverkets nya inriktning for utveckling av tjédnster och prisséttning
innebdr att de avgiftskomponenter som ingar i sarskilda avgifter i storre
utstrackning kommer att differentieras utifrdn den kapacitetssituation
som rader i jarnvagsnatet. Betalningsviljan far darmed pa ett tydligare
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satt komma till uttryck i prissattningen. Attraktiva taglagen kan prissattas Prop. 2012/13:25

hogre. Denna utveckling har under senare &r redan paborjats, da till
exempel en differentiering av taglagesavgiften har inforts for att bland
annat battre anpassa avgiften till kapacitetssituationen. Som ytterligare
ett led i strdvan mot mera differentierade sérskilda avgifter, debiteras
passageavgifter pa vissa strackor i de tre storstaderna Stockholm,
Goteborg och Malmo vid vissa mer attraktiva tider. Vagledande for dessa
avgifter har bland annat varit en oversiktlig bedémning av kapacitets-
situationen.

Genom att differentiera avgifterna och hdéja dem for till exempel
taglage hog och passageavgifterna i de tre storstadsomradena avser man
att uppnd en styrande effekt frdn tider och platser som i dag har
begransad kapacitet. Genom att pa sa satt sprida anvandandet uppnar
man en mera effektiv anvandning av jarnvagsinfrastrukturen och dérmed
en dkning av den totala kapaciteten i systemet.

Enligt 29 § Vdglagen (1971:948) kan regeringen bestdimma att avgift
far tas ut for begagnande av vag. Avgifter kan endast tas ut for att
finansiera nya véganlaggningar. Vidare finns begransningar savitt avser
tung trafik.

Mojligheterna att ta palagor inom vagsystemet styrs av det regelverk
som stalls upp i Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG om
avgifter pa tunga godsfordon fér anvandning av vissa infrastrukturer, det
sa kallade Eurovinjettdirektivet.

Végavgifter som tas ut pa det transeuropeiska vagnatet, eller pa delar
av detta vagnat, maste uppfylla direktivets villkor. Direktivets
vagavgiftsregler ar utformade som maximinivéer. Grundprincipen ar att
vagavgifter maximalt far motsvara kostnaden for investering i och drift
av den avgiftshelagda infrastrukturen. For Sveriges del ingar vag E4
mellan Malmé och Stockholm, vdg E6 mellan Malmd och Svinesund,
samt vdg E18 mellan Stockholm och Tockfors i det transeuropeiska
vagnatet, enligt europaparlamentets och radets beslut nr 1692/96/EG av
den 23 juli 1996 om gemenskapens riktlinjer for utbyggnad av det
transeuropeiska transportnatet. For det vagnat som omfattas av direktivet
galler att tidsbaserad och distansbaserad avgift inte far tas ut samtidigt pa
nagon given fordonskategori for anvandandet av ett och samma
vagavsnitt.

Medlemsstaterna far dock ta ut bade distans- och tidshaserade avgifter
for anvandandet av broar, tunnlar och bergspass. Ett sarskilt undantag
fran direktivets regler finns for avgifter som &r sarskilt utformade for att
motverka tids- och platsrelaterad trafikgverbelastning i stadsomraden.
Det ar den forstnamnda mojligheten som nyttjats for att ta ut avgifter for
finansieringen av broar vid Motala och Sundsvall.

P4 uppdrag av Trafikverket, Transportstyrelsen och Vinnova har
Arena-projektet sedan 2006 arbetat med att utveckla kunskap kring och
Iosningar for avgifter inom végtrafiken. Projektet omfattar darvid alla
former av brukaravgifter, befintliga och tdnkbara framtida, och arbetar
med malsattningen att skapa en enhetlig nationell 16sning som verkar
inom ramen for regelverket inom EU.

Det forslag som redovisas i bilaga till detta betankande tar upp fragan
om enhetlighet och effektivitet i tekniskt och uppbdrdsmassigt
hénseende. Det &r uppenbart att det krdvs en enhetlighet i dessa
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avseenden. Det forslag som laggs fram i bilagan till detta betdnkande av
Arena-projektet bdr kunna utgéra en konstruktiv grund fér den fortsatta
utvecklingen av systemet.

Aven enhetlighet i avgiftsmassigt hanseende bor efterstravas.
Enhetligheten bor avse lika avgifter per fordonsklass oberoende vilken
avgiftsbelagd bro man passerar. |1 det sammanhanget finns principer
faststallda i det s.k. eurovinjettdirektivet, vilket Sverige forbundit sig att
efterleva. Nar det galler avgifter pd broarna i Motala respektive
Sundsvall har inte enhetlighet i avgiftsmassig bemarkelse uppnatts. Av
avtalen framgar att vid fard med personbil dver bron i Motala ska avgift
erlaggas medan personbilar inte behover betala ndgon avgift vid passage
av bron i Sundsvall. En sadan skillnad maste kunna motiveras utifran
trafikekonomiska Overvdaganden, namligen att avledningseffekten ar
mycket storre i Sundsvall &n i Motala. Om sa inte ar fallet bor det ur den
synvinkeln inte forekomma néagra skillnader. Det finns alltid en storre
acceptans for ekonomiska ingripanden eller interventioner om palagorna
delas lika av alla. Det skulle tala for en enhetlighet i avgiftssattningen
oberoende av vilken nybyggd bro eller tunnel man rakar passera. Med en
tillampning av foresprakat enhetlighetskrav vid avgiftssattningen sa bor
avgiftsfinansierade broar och tunnlar utgéra en resultatméssig enhet dar
de samlade intakterna fran avgiftsuppborden och de samlade utbetal-
ningarna for réntor och amorteringar jamte uppbdrdskostnaderna samlas
upp och redovisas.

Vi har Iatit gora en oversiktlig studie hur finansieringen av transport-
infrastrukturen &r utformad i olika lander. Genomgéangen visar att
transportinfrastrukturen i de studerade landerna alltjamt &r ett omrade dar
staterna har en mycket aktiv roll bade som &gare, operatdrer och
finansidrer av verksamheten. En forklaring kan vara att man genom
sadana arrangemang velat forsikra sig om att stordriftsfordelar i
verksamheterna tas tillvara och att resurser inte splittras pa flera olika
operatorer. En annan orsak har varit att det varit administrativt
omsténdligt och tekniskt komplicerat samla in brukaravgifter av olika
slag. Pa vagsidan har det ocksa varit majligt att finansiera de direkta
kostnaderna for vagnatet under en uppbyggnadsfas med bransle- och
fordonsskatter av olika slag. Genomgaende sker dock en forandring i
manga lander nar det galler finansieringen.

Dels finns en 6kande insikt att de externa effekterna av transporterna,
som emissioner, trangsel och buller behover prissattas i hdgre utstrack-
ning an tidigare. Dels &r investeringsbehoven mycket stora i aldrande
system dar kapacitetstaken ofta natts i manga storstadsomraden. | en
situation dar manga regeringar ar ovilliga att hoja skatter av politiska
skal, eller ar forhindrade att ta pa sig nya dtaganden av statsfinansiella
skal blir avgiftsfinansiering i olika former alltmer intressant i manga
lander. Vart fall pa jarnvagssidan ar den avgiftsfinansierande andelen
mycket lag i Sverige jamfort med manga andra lander.

| budgetpropositionen for ar 2002 framholls att om kommuner eller
regioner efter beslut av en betydande majoritet skulle gdra framstallan
om att inféra trangselavgifter som ett led i en bredare strategi for att
komma till ratta med trafikens trangsel- och miljéproblem, kommer
regeringen att bereda fragan.
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Enligt utredningens mening bor det, sdsom det uttrycktes i ovan namnda Prop. 2012/13:25

proposition, vara ett nddvandigt villkor att det ska finnas en betydande Bilaga 4

majoritet i de kommuner eller regioner som star bakom en framstallan
om inférande av trangselskatter som ett led att komma till ratta med
trafikens trangsel- och miljoproblem. I de fall trangselskatten dven ges en
uttalad finansierande roll bor laggas till att den majoritet som star bakom
framstallan ocksa gor ett atagande som ar langsiktigt stabil. Det bor dock
betonas att det inte &r tillrackligt med en framstéllan om tréngselskatt.
Det kravs ocksa att atgarden ar den mest effektiva for att na atgardens
priméra syfte.

Né&r det galler enhetlighet och effektivitet i tekniskt avseende i
uppborden av trangselskatter hanvisar vi till vad som anforts i fragan
under foregaende avsnitt om brukaravgifter.

Med stod av lagen (2009:47) om vissa kommunala befogenheter far
kommuner och landsting ldmna bidrag till byggande av védg och jarnvag
som staten ansvarar for. Bestdmmelsen innebér en mojlighet, men ingen
skyldighet for kommunen att lamna bidrag till byggande av statlig vag
och jarnvag. Nagon motsvarande bestammelse avseende farleder for
vilka staten ansvarar finns inte.

Enligt géllande regleringsbrev for Trafikverket far verket tidigarelagga
byggandet av allménna védgar och investeringar i jarnvagsanlaggningar
dar forskottering (1an) sker fran kommuner, landsting eller enskilda
under forutsattning att avtalet inte innehaller sadana villkor som innebar
indexuppréakning av eller rantor pa forskotterat belopp. Den samman-
lagda skulden for de av Trafikverket och regeringen godkéanda forskotte-
ringarna avseende allménna védgar och investeringar i jarnvagsanlagg-
ningar far ej dverstiga 30 procent av i regleringsbrevet angivet belopp.
Forskottering av objekt vars byggkostnad overstiger 20 miljoner kronor
ska understéllas regeringens prévning.

Vi foreslar att tydliga kriterier laggs for nar forskottering ska tillatas i
stallet for den beloppsbegransning som nu finns. Vi forutser ocksa att
intresset for forskotteringar minskar till foljd av det forslag till nytt
planeringssystem som vi lagger fram i detta betdnkande.

En planeringsram for transportinfrastrukturen &r inget beslut om
framtida anslag. Den &r en restriktion som &r satt for att planeringen och
prioriteringen av atgarder ska ske utifran en s realistisk bedémning som
mojligt av en framtida utgiftsvolym. Den sétts darvid med hansyn till vad
riksdag och regering gor for prognoser om framtida finansiellt utrymme
vagt mot anspraken inom andra offentliga utgiftsomraden. Planerings-
ramen i sig har inga konsekvenser for den arliga utgiftsnivan inom den
offentliga sektorn eller det offentliga sparandet. Nivaerna pa utgifterna
och sparandet bestdms av andra faktorer. Det hindrar inte att planerings-
ramen indirekt har betydelse for de framtida nivéderna pa det for de
offentliga finanserna viktiga nyckeltalen.

For att koppla beslut om planeringsramen till den statliga reglerade
budgetprocessen finns tva vagar att ga. Riksdagen kan i det ena fallet
besluta om en definitiv planeringsram som konstitueras av saval anslag
som olika former av medfinansiering. | det fallet far inslaget av
medfinansiering rymmas inom den definitiva planeringsramen. | det
fallet har riksdagen ex ante full kontroll pa planeringen.
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I det andra fallet kan planeringsramen komma att foréndras till foljd av
de avsiktsforklaringar om medfinansiering som tréffas i samband med
atgardsplaneringen. | detta fall kommer riksdagen genom bl.a.
bemyndigandeinstitutet ha full kontroll ex post dver planeringen.

| bada fallen har riksdagen och regeringen full kontroll 6ver anslag och
bemyndiganden om att traffa avtal om framtida ataganden for staten.

Vi foreslar att riksdagen beslutar om en planeringsram som kan
komma att Overskridas genom vilja till medfinansiering. Vi gor den
bedémningen att den volym som medfinansieringen kan komma att
omfatta blir relativt sett marginell i forhallande till summan av ramarna
for planering av transportinfrastrukturen under de nérmaste planerings-
perioderna. Detta i kombination med att riksdagen och regeringen har en
fullstandig kontroll over avtal om medfinansiering, anslag, 1an och
sparandet motiverar vart forslag i denna del. Incitamenten till medfinan-
siering kan ocksa bli nagot storre om det finns ett utrymme som kan
paverkas. Genom att Trafikverket ska fora forteckning och samlat redo-
visa innehallet i samtliga tecknad avsiktsforklaringar far riksdag och
regering i efterhand den information som for deras del behdvs.

Statsstodsreglerna

Vi har latit genomfora en omfattande genomgang av tillampningen av de
statsstodregler som ar knutna till vart deltagande i den europeiska
gemenskapen. Syfte ar att fa underlag for att bedoma gransdragningen i
ansvar och finansiering mellan stat och enskilda som ror utveckling och
forvaltning av transportinfrastruktur.

Statsstodsreglerna syftar till att tillse att det stdd medlemsstaterna
beviljar inte leder till en otillbérlig snedvridning av konkurrensen. Lika
konkurrensvillkor ska uppratthallas for alla foretag som ar verksamma pa
EU:s inre marknad, oavsett i vilken medlemsstat de &r etablerade. Om
vissa foretag ges obefogade selektiva fordelar, innebér detta att mark-
nadskrafterna inte belénar eller drojer med att beléna de mest
konkurrenskraftiga foretagen, vilket i sin tur minskar EU:s allménna
konkurrenskraft. Statliga stodatgarder kan ocksa leda till att marknads-
makten koncentreras till vissa foretag, t.ex. nar de foretag som inte far
statligt stod maste inskrdnka sin verksamhet pa marknaden eller nar
stodet anvénds till att bygga upp hinder for tilltrade till marknaden. Om
konkurrensen snedvrids pa detta satt finns en risk att konsumenterna
drabbas av hogre priser, lagre kvalitet pa varorna och minskad innova-
tion.

A andra sidan anses statliga stodatgarder under vissa forutsattningar
ocksa kunna vara effektiva medel for att uppnd mal av gemensamt
europeiskt intresse. De kan rétta till marknadsmisslyckanden och dérmed
fa marknaderna att fungera béttre och 6ka den europeiska konkurrens-
kraften. De kan &ven bidra till att framja social och regional samman-
héllning, héllbar utveckling och kulturell mangfald.

Investeringar i transportinfrastruktur har traditionellt ansetts utgdra en
allmén ekonomisk-politisk atgard som inte faller in under statsstods-
reglerna. Anledningen ar att sd lange som infrastrukturen direkt finan-
sieras av offentliga myndigheter och ar 6ppen for alla anvandare, saval
faktiska som potentiella, pa lika och icke-diskriminerande villkor, s kan
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inte vissa foretag eller viss produktion anses gynnas framfor andra pa ett  Prop. 2012/13:25
satt som snedvrider konkurrensen och paverkar handeln mellan Bilaga 4
medlemsstaterna.
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Forteckning Over remissinstanser (SOU 2011:12
och 2011:49)

Riksrevisionen, Konsumentverket, Forsvarsmakten, Myndigheten for
samhallsskydd och beredskap, Lansstyrelsen i Stockholms [&n,
Lansstyrelsen i Uppsala l&n, Lansstyrelsen i Sodermanlands lan,
Lansstyrelsen i Ostergétlands 1an, Lansstyrelsen i Jonkopings lan,
Lansstyrelsen i Kronobergs 14n, Laénsstyrelsen i Kalmar [&n,
Lansstyrelsen i Gotlands I&n, Lansstyrelsen i Blekinge l&n, Lansstyrelsen
i Skane lan, Lansstyrelsen i Hallands lan, Léansstyrelsen i Vastra
Gotalands lan, Lansstyrelsen i Varmlands l4n, Lansstyrelsen i Orebro
lan, Lénsstyrelsen i Véstmanlands lan, Lénsstyrelsen i Dalarnas lén,
Lansstyrelsen 1Gavleborgs lan, Lansstyrelsen i Vasternorrlands lan,
Lansstyrelsen i Jamtlands lan, Lé&nsstyrelsen i Vasterbottens lan,
Lansstyrelsen i Norrbottens lan, Arbetsgivarverket, Socialstyrelsen,
Handisam, Statskontoret, Boverket, Lantméteriet, Riksgéalden, Ekonomi-
styrningsverket, Konjunkturinstitutet, Kammarkollegiet, Kungl. Tekniska
hdgskolan, Uppsala universitet, Lunds tekniska hogskola/ Lunds
universitet, Sametinget, Naturvardsverket, Trafikverket, Statens vag- och
transportforskningsinstitut, Sjofartsverket, Luftfartsverket, Transport-
styrelsen, Trafikanalys, Konkurrensverket, Affarsverket svenska kraftnt,
Energimyndigheten,  Energimarknadsinspektionen,  Tillvaxtverket,
Myndigheten  for tillvéxtpolitiska utvérderingar och analyser,
Riksantikvariedmbetet, Diskrimineringsombudsmannen, Hallands l&ns
landsting, Norrbottens lans landsting, Skane lans landsting, Stockholms
lans landsting, Vasternorrlands lans landsting, Véstmanlands lans
landsting, Vastra Gétalands lans landsting, Gotlands kommun (Region
Gotland), Samverkansorganet i Blekinge 1an (Region Blekinge),
Samverkansorganet i Dalarnas 1an (Region Dalarna), Samverkansorganet
i Gévleborgs lan (Region Gévleborg), Samverkansorganet i Jimtlands
lan (Regionforbundet Jamtlands 1&n), Samverkansorganet i Jonkdpings
lan (Regionforbundet, Jonkdpings I&n), Samverkansorganet i Kalmar lan
(Regionférbundet i Kalmar l&n), Samverkansorganet i Kronobergs l&n
(Regionforbundet Sédra Smaéland), Samverkansorganet i Sodermanlands
lan (Region Sérmland), Samverkansorganet i Uppsala lan (Region-
forbundet Uppsala lan), Samverkansorganet i Véarmlands lan (Region
Varmland), Samverkansorganet i Vésterbottens 1an (Regionférbundet i
Vésterbottens 14n), Samverkansorganet i Orebro lan (Regionférbundet
Orebro 14n), Samverkansorganet i Ostergdtlands 14n (Regionforbundet
Ostsam), Ale kommun, Bords kommun, Bromdlla kommun, Fagersta
kommun, Falkenbergs kommun, Goéteborgs kommun, Habo kommun,
Helsingborgs kommun, Huddinge kommun, Karlsborgs kommun,
Karlskoga kommun, Kiruna kommun, Kopings kommun, Lerums
kommun, Malmdé kommun, Mora kommun, Motala kommun,
Norrképings kommun, Nynashamns kommun, Pited kommun, Sollefted
kommun, Stockholms kommun, Torsby kommun, Umed kommun,
Uppsala kommun, Vargdrda kommun, Vanersborgs kommun, Vasteras
kommun, Ystads kommun, Atvidabergs kommun, Ornskéldsviks
kommun, AB Storstockholms Lokaltrafik, Foretagarna, Grona bilister,
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Handelskammarforbundet, Landsorganisationen i Sverige, Lantbrukarnas
Riksférbund, Motormannens Riksforbund, Naturskyddsféreningen,
Naringslivets Transportrad, Resendrsforum, Riksforbundet Enskilda
Végar, Smakom, Svensk Kollektivtrafik, Svenskt Flyg, Sveriges
akademikers centralorganisation, Sveriges Byggindustrier, Sveriges
Hamnar, Sveriges Kommuner och Landsting, Sveriges Akeriforetag,
Tjanstemannens Centralorganisation, TransportGruppen,
Tagoperatérerna.

Prop. 2012/13:25

Bilaga 5

218



Né&ringsdepartementet

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantrade den 12 oktober 2012

Narvarande: Statsministern Reinfeldt, ordférande, och statsraden
Bjorklund, Ask, Bjorling, Ohlsson, EImsater-Svérd, Hatt, Ek, LO6f

Foredragande: statsradet Elmsater-Svard

Regeringen beslutar proposition 2012/13:25 Investeringar for ett starkt
och hallbart transportsystem
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