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Propositionens huvudsakliga innehall

Regeringen redovisar i denna proposition forslag till inriktningen pa
satsningar i transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029. Propositi-
onen innehaller forslag till ekonomiska ramar och végledning for
prioritering av atgarder i den atgardsplanering som foljer efter riksdagens
beslut.

Regeringen foreslar att den statliga planeringsramen for atgarder i
transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029 ska uppga till 622,5
miljarder kronor. Av planeringsramen foreslas 333,5 miljarder kronor
anvandas till utveckling av transportsystemet. Av planeringsramen
foreslas vidare 125 miljarder kronor avsittas till drift, underhall och
reinvesteringar av statliga jarnvdgar och 164 miljarder kronor till drift,
underhall och reinvesteringar av statliga vagar inklusive bérighet och
tjalsékring samt statlig medfinansiering till enskilda véagar.

Regeringen foreslar dven att planeringsramen for investeringar i vissa
vég- och jarnvagsobjekt, for de delar dér kapitalkostnaden finansieras
med inkomster fran trangselskatt eller infrastrukturavgifter, ska uppga till
52 miljarder kronor for perioden 2010-2029.

De nya ramarna innehaller betydande tillskott till vidmakthallande-
atgarder — drift, underhall och reinvesteringar — jamfort med tidigare
riksdagsbeslut. Regeringens forslag innehaller ocksd en 6kad ram for
utvecklingsatgarder. Detta ar nodvandigt for att klara strategiska investe-
ringar i infrastruktur som forbattrar mojligheterna for manniskor att leva
i hela landet och pendla till jobben, samt méjliggér battre fungerande
godstransporter och bidrar till att nd miljomalen.
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1 Forslag till riksdagsbeslut

Regeringen foreslar att riksdagen

dels godkanner vad regeringen foreslar om

1. att den ekonomiska ramen for atgédrder i den statliga transport-
infrastrukturen m.m. som finansieras med anslagsmedel under perioden
2018-2029 ska uppga till 622,5 miljarder kronor (avsnitt 6.2),

2. att av den ekonomiska ramen ska 333,5 miljarder kronor anvédndas
till utveckling av transportsystemet (avsnitt 6.3),

3. att den del av den ekonomiska ramen som enligt punkt 2 ska anvan-
das till utveckling av transportsystemet far anvandas for investeringar i
statliga jarnvagar och végar, trimnings- och miljoatgarder i befintlig
infrastruktur och statlig medfinansiering till vissa regionala kollektiv-
trafikanlaggningar m.m., bidrag till atgarder i allmanna farleder och
slussar, stod for att framja héllbara stadsmiljoer samt rantor och amorte-
ringar for investeringar som finansieras med Ian (avsnitt 6.3),

4. att av den ekonomiska ramen ska 125 miljarder kronor anvéndas till
vidmakthallande av statliga jarnvagar inklusive reinvesteringar samt att
av den ekonomiska ramen ska 164 miljarder kronor anvéndas till vid-
makthéllande av statliga véagar inklusive barighet, tjalsakring och reinve-
steringar av végar samt till statlig medfinansiering till enskilda végar
(avsnitt 6.4),

5. att planeringsramen for investeringar i vissa vdg- och jarnvags-
projekt, for de delar dar kapitalkostnaden finansieras med inkomster fran
trangselskatt eller vagavgifter, ska uppga till 52 miljarder kronor for
perioden 2010-2029 (avsnitt 6.5.5),

dels bemyndigar regeringen

6. att efter &tgardsplaneringen slutligt besluta om férdelningen av
medel mellan nationell plan och lansplaner (avsnitt 6.5.9).
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2 Arendet och dess beredning

Planeringsprocessen for transportinfrastruktur i Sverige foljer den struk-
tur som riksdagen beslutade om med anledning av regeringens forslag i
propositionen  Planeringssystem  for  transportinfrastruktur  (prop.
2011/12:118, bet. 2011/12:TU13, rskr. 2011/12:257). Regeringen gjorde
i den propositionen bedémningen att den langsiktiga infrastruktur-
planeringen, sd som i de senaste planomgangarna, dven i framtiden bor
ha ett perspektiv pad minst tio ar och att regeringen bor ta stallning till
vilka atgarder som ska genomforas i det perspektivet. Regeringen gjorde
vidare beddmningen att systemet &ven i framtiden bor innefatta ett beslut
om oOvergripande strategiska vagval ungefar en gang per mandatperiod
samt ett beslut om vilka ekonomiska ramar som ska gélla under den
period beslutet avser.

Regeringen har uttalat som sin avsikt att ta fram en ny nationell
trafikslagsovergripande plan for utveckling av transportsystemet for
perioden 2018-2029. Regeringen har hamtat in underlag om inriktning
och ekonomiska ramar fran Trafikverket och remitterat det underlaget.
Regeringen har dven latit genomfora remissmoten i syfte att inhamta
synpunkter.

I denna proposition beskriver regeringen vilken inriktning som
regeringen anser bor valjas for planperioden 2018-2029 och foreslar
ekonomiska ramar for planperioden for riksdagen att ta stéllning till.
Efter riksdagens beslut med anledning av denna proposition fortsétter
arbetet med atgardsplanering, vilket innebar att de atgarder som bor
prioriteras in i planen identifieras. Utifran riksdagens beslut om inrikt-
ning och ekonomiska ramar med anledning av denna proposition avser
regeringen att fatta beslut om direktiv till Trafikverket om att ta fram
forslag till en ny nationell plan och till lansplaneupprattarna om att ta
fram lansplaner for den regionala transportinfrastrukturen. Regeringen
planerar att fatta beslut om faststéllelse av den nationella planen och de
ekonomiska ramarna for lansplanerna under 2018.

Regeringen inledde arbetet med att ta fram underlag for denna propo-
sition genom att den 21 maj 2015 uppdra at Trafikverket att ta fram ett
inriktningsunderlag for en ny planperiod 2018-2029. Uppdraget innebar
att Trafikverket skulle ta fram underlag for beslut om hur utveckling och
vidmakthallande av transportinfrastrukturen bor inriktas under plan-
perioden 2018-2029 for att — givet tillgadngliga resurser — ge storst effekt
for uppfyllelsen av det Gvergripande transportpolitiska malet och de
jambordiga funktions- och hansynsmélen. Trafikverket lamnade sitt
inriktningsunderlag den 30 november 2015 och remitterade inriktnings-
underlaget med svarstid fram till den 29 februari 2016 (dnr
N2015/08493/TIF). En forteckning Over remissinstanserna finns i
bilagan. Trafikverkets inriktningsunderlag utgér det huvudsakliga
underlaget for regeringens stallningstaganden i denna proposition. Med
anledning av inriktningsunderlaget har det hallits tre remissmoten. Den
30 mars 2016 holls ett remissmdte med syftet att ge regionala foretradare
tillfalle att framfora synpunkter och kommentarer pd inriktnings-
underlaget. Samtliga lansplaneupprattare var representerade vid motet.
Ett ytterligare remissmote med sarskilt fokus pad godstransporter holls



den 2 juni 2016 och ett med sarskilt fokus pa klimat den 9 september
2016.

| Trafikverkets uppdrag ingick &ven att i samrdd med
lansplaneuppréattarna gora en dversyn av verkets metodbeskrivning for
regionala systemanalyser frdn 2008. Ett viktigt syfte med éversynen var
att gora de regionala systemanalyserna mer anvandbara ur ett nationellt
perspektiv. Metodbeskrivningen redovisades den 31 augusti 2015 (dnr
N2015/06178/TIF).

Regeringen har, inom nagra omraden, begart in kompletterande upp-
gifter fran Trafikverket med anledning av inriktningsunderlaget. Den 11
februari 2016 uppdrog regeringen at Trafikverket att fordjupa inrikt-
ningsunderlaget i fraga om trimning och effektiviseringar och miljo-
investeringar samt forskning och innovation (dnr N2016/01186/TIF).
Uppdraget redovisades den 15 april 2016 (dnr N2016/02850/TIF).

Regeringen uppdrog den 19 maj 2016 &t Trafikverket att fordjupa
inriktningsunderlaget genom att redovisa atgdrder for att minska
transportsektorns utsldapp av véxthusgaser (dnr N2016/03603/TIF). |
uppdraget ingick att éversiktligt redogéra for vad foreslagna atgarder
innebér for mojligheterna att nd de transportpolitiska malen och for
samhallet i Gvrigt samt att redovisa &tgardernas kostnadseffektivitet.
Uppdraget redovisades den 30 juni 2016 (dnr N2016/04636/TIF).

Regeringen uppdrog den 27 februari 2014 at Trafikanalys m.fl. att
under en tredrsperiod t.0.m. 2017 analysera och utvardera Trafikverkets
arbete for att 6ka produktiviteten och innovationsgraden i anlaggnings-
branschen (dnr N2014/01057/TIF). Uppdraget ska redovisas arligen och
delredovisades den 31 mars 2015 och den 31 mars 2016 (dnr
N2015/03115/TIF).

Regeringen uppdrog den 7 maj 2015 at Trafikverket att inkomma med
analyser om forskning och innovation inom transportomradet (dnr
N2015/03927/TS). Uppdraget redovisades den 25 september 2015 (dnr
N2015/06853/TS). Dessutom genomférdes en hearing om forsknings-
och innovationsfragorna i oktober 2015 dar ett trettiotal aktorer med-
verkade.

Regeringen uppdrog den 25 juni 2015 &t Trafikanalys m.fl. att redovisa
ett samlat kunskapsunderlag och en nulégesanalys om transporter av
gods (dnr N2015/05047/TS). Uppdraget redovisades den 1 april 2016
(dnr N2016/02549/TS). Uppdraget redovisades dven muntligen vid
remissmotet om godstransporter den 2 juni 2016.

Regeringen uppdrog den 16 april 2015 at Trafikverket att redovisa
vilka mojligheter det finns att i dag kéra med l&ngre och/eller tyngre
godstdg pad det befintliga svenska jarnvagsnatet (N2015/03436/TIF).
Uppdraget redovisades den 27 augusti 2015 (dnr N2015/06148/TIF).

Regeringen uppdrog den 25 februari 2016 at Sjofartsverket att, i nara
samarbete med Trafikverket, analysera utvecklingspotentialen for
inlandssjofarten och kustsjofarten i Sverige, identifiera eventuella hinder
for en utveckling samt vid behov foresla atgarder i syfte att framja forut-
sattningarna  for  sjofartens gods- och  persontransporter  (dnr
N2016/01639/MRT). Uppdraget innebadr i huvudsak att Sjofartsverket
ska analysera och foresla atgarder avseende regelverk och bransch-
normer. Inom ramen for uppdraget ska kustsjofarten i forsta hand ses
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som trafik mellan nationella hamnar i Sverige. Uppdraget ska redovisas
senast den 31 december 2016.

Regeringen uppdrog den 3 mars 2016 at Trafikverket att redovisa upp-
daterade uppgifter om atgarder pa de befintliga jarnvagarna Stockholm—
Malmé och Stockholm-Goteborg (dnr N2016/01840/TIF). Uppdraget
redovisades den 31 maj 2016, med kompletteringar den 30 juni 2016 och
den 23 september 2016 (dnr N2016/03884/TIF).

Den 1 juli 2014 beslutade den davarande regeringen direktiv for en
sérskild utredare, bendmnd foérhandlingsperson, om utbyggnad av nya
stambanor samt atgarder for bostdder och okad tillganglighet i stor-
staderna (dir. 2014:106). Den 17 juli samma ar beslutades tillaggsdirektiv
till utredningen (dir. 2014:113). Utredningen, som antagit namnet
Sverigeforhandlingen (N 2014:04), har darefter fortsatt sitt arbete utifran
oférandrade direktiv. Direktiven anger att forhandlingspersonen ska ta
fram forslag till principer for finansiering samt forslag till en utbygg-
nadsstrategi for nya stambanor for hoghastighetstdg mellan Stockholm
och Goteborg respektive Malmd. Foérhandlingspersonens uppdrag
handlar dven om atgarder for bostader och okad tillganglighet i de tre
storstaderna samt for cykling och utveckling av jarnvdgen i norra
Sverige. Sverigeforhandlingen delredovisade uppdraget den 12 januari
2016 (SOU 2016:3), den 1 juni 2016 (dnr N2016/03933/TIF) och den 5
juli 2016 (dnr N2016/04741/TIF). Delrapporten Hoghastighetsjarnvagens
finansiering och kommersiella forutsattningar, som inkom den 12 januari
2016, remitterades med svarstid fram till den 31 mars 2016.
Forhandlingspersonen ska slutredovisa sitt uppdrag senast den 31
december 2017.



3 Utgéangspunkter

3.1 Overgripande utgangspunkter

Statens investeringar ska starka Sverige. Med den svenska modellen som
grund och modernisering som verktyg byggs ett ekonomiskt, miljo-
massigt och socialt hallbart samhalle, dar ingen lamnas efter, men ingen
heller halls tillbaka.

Regeringens prioriteringar ar jobben, skolan och klimatet. Regeringens
mal &r att Sverige ska ha EU:s lagsta arbetslshet 2020. Regeringens
klimatpolitik innebdr att Sverige ska vara en global forebild. Regeringens
mal &r ocksa att Sverige ska bli ett av varldens forsta fossilfria vélfards-
lander och att de nationella miljokvalitetsmalen ska nas. Alla politik-
omraden maste bidra till att klara de stora utmaningarna.

En vél fungerande samhaéllsstruktur, dar transportsystemet &r en del, ar
grunden for tillganglighet till bl.a. jobb och bostéder i hela landet. En
fungerande bostadsmarknad i hela landet ar av vasentlig betydelse for att
alla manniskor ska fa tillgang till en bostad, och dagens bostadsbrist ska
motas med ett 6kat bostadsbyggande. Aven néringslivets konkurrenskraft
bygger pa tillforlitliga transporter, inom Sverige och genom lankar till
resten av varlden. Det stéller krav pa att transportsystemet planeras med
beaktande av 6vrig samhallsplanering pa saval lokal och regional som
statlig niva. Transportsystemets utformning har dven betydelse for en
god krisberedskap och for totalforsvaret. Vidare maste transportsektorns
miljopaverkan och utslapp minska kraftigt for att Sverige ska na sina
miljo- och klimatmal samt de internationella ataganden som foljer av
Parisavtalet. Innovativa l6sningar, t.ex. vad géller logistik, behovs for att
mota utmaningarna.

Transportsystemets utformning som helhet har stor betydelse fér dess
bidrag till en Iangsiktigt hallbar utveckling. Infrastrukturprojekt tar
manga ar att planera och genomféra och de langsiktiga infrastruktur-
planerna strécker sig dver flera mandatperioder. For ett effektivt genom-
forande kréavs darfor stabila och langsiktiga planeringsforutsattningar.

3.2 Transportpolitiska mal och principer

Resor och transporter &r nddvandiga for att samhéllet ska fungera. De
transportpolitiska malen och malstrukturen uttrycker den politiska inrikt-
ningen och prioriteringar for att na detta. De transportpolitiska malen och
preciseringarna ska, tillsammans med de transportpolitiska principerna,
vara de viktigaste utgangspunkterna for samtliga styrmedel i den statliga
transportpolitiken. De transportpolitiska malen och de transportpolitiska
principerna listas nedan, liksom fyrstegsprincipen, som beskriver ett
forhallningssatt i valet av atgarder.
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Transportpolitiska mal

Transportpolitikens 6vergripande mal, som beslutades av riksdagen 1998
(prop. 1997/98:56, bet. 1997/98;TU10, rskr. 1997:98/266), ar att saker-
stalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Dérutdver
beslutade riksdagen 2009 om ett funktionsmal om tillganglighet och ett
hansynsmal om sakerhet, miljé och halsa som sinsemellan ar jambordiga
(prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257).

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion
och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlédggande tillgang-
lighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft
i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvérdigt svara
mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Hansynsmalet innebdr att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt,
bidra till att det Overgripande generationsmalet for miljo och miljo-
kvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa (reviderat i prop. 2012/13:1
utg.omr. 22, bet. 2012/13:TU1, rskr. 2012/13:118).

Regeringens politik inom transportomradet ska bidra till att det dver-
gripande transportpolitiska maélet och de jambordiga funktions- och
hansynsmalen nés. For att det dvergripande transportpolitiska malet ska
kunna nas maste funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen for
hansynsmalet. Darmed ska transportsystemet bidra till en miljomassigt,
ekonomiskt och socialt hallbar utveckling i alla delar av landet.

Transportpolitiska principer

De transportpolitiska principerna beslutades av riksdagen 2006 (prop.
2006/06:160, bet. 2005/06:TU5, rskr. 2005/06:308). Principerna &r
foljande.
e Kunderna ska ges stor valfrihet att bestdimma 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 frémjas.
o Konkurrensen mellan olika trafikutvare och transportalternativ
ska framjas.
e Trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgéngs-
punkt ndr transportpolitiska styrmedel utformas.

Fyrstegsprincipen

En viktig utgangspunkt for utvecklingen av transportsystemet &ar

fyrstegsprincipen som riksdag och regering upprepade ganger uttalat stod

for. Fyrstegsprincipen innebér att mdjliga forbattringar i transport-

systemet ska provas stegvis enligt foljande.

e Det forsta steget innebar att Overvaga atgarder som kan paverka
transportefterfragan och val av transportsatt.



e Det andra steget innebar att Gvervaga atgarder som medfor ett mer
effektivt utnyttjande av befintlig infrastruktur.

e Det tredje steget innebdr att vid behov &vervdga begrénsade
ombyggnationer.

e Det fjarde steget innebér att, om behovet inte kan tillgodoses i de tre
tidigare stegen, dvervaga nyinvesteringar eller stérre ombyggnads-
atgarder.

Att planera transportsystemet enligt fyrstegsprincipen forvantas bidra
till kostnadseffektiva losningar. Alla trafikslag och transportmedel
liksom alla typer av atgarder som leder till att malen nas ska beaktas. En
effektiv 16sning pa ett specifikt problem i transportsystemet kan innefatta
atgarder fran flera av fyrstegsprincipens steg. Syftet ska vara att na en
god hushallning med bade ekonomiska medel och naturresurser samt en
héallbar samhallsutveckling. Trafikverket genomfor atgardsvalsstudier
enligt fyrstegsprincipen.

3.3 Lé&get i transportsystemet i dag

3.3.1 Medborgarnas resor

Hela redovisningen i detta avsnitt bygger pa underlag frén Trafikanalys.
Enligt Trafikanalys resvaneundersékning sker drygt halften av alla
personresor med bil. Med personresa avses enligt resvaneundersékningen
varje forflyttning som en person gor utanfor det egna arbetsstallet och
den egna bostaden/tomten. Huvudresor startar och slutar i huvud-
resepunkter, dvs. bostad/fritidsbostad, arbetsplats/skola och liknande
eller tillfallig dvernattningsplats. Ungefér en tredjedel av resorna sker till
fots eller med cykel, medan endast omkring 15 procent sker med
kollektiva fardsatt (hdr avses allmén kollektivtrafik med buss, tag, spar-
vagn eller tunnelbana) eller 6vriga fardsatt som har omfattar fardtjanst,
taxi, flyg och bat m.m. Bilen ar det vanligaste firdmedlet for bade
kvinnor och méan. Man anvénder dock bil i nagot hogre utstrackning an
kvinnor, medan kvinnor gor en stérre andel av sina resor till fots, med
cykel eller kollektivtrafik an man.

Uppgifterna kring resor som presenteras har galler som beskrivits
huvudresor. En huvudresa kan innehalla ett eller flera stopp pa vagen,
dels for att utratta drenden, dels for att byta fardséatt. Manga huvudresor
borjar och/eller slutar med gang/cykling. Det &r viktigt att hela reskedjan,
inklusive eventuella byten, fungerar bra.

Prop. 2016/17:21

11



Prop. 2016/17:21

12

Figur 3.1 Antal huvudresor fordelade efter huvudsakligt fardsatt,
uppdelat pa kon
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Kalla: Resvaneundersokningen 20112014, Trafikanalys.

Totalt 70 procent av antalet resor upp till fem kilometer gors med
kollektivtrafik, gang eller cykel. Pa resor fran fem kilometer och uppét
har kollektivtrafiken en betydligt storre andel av antalet resor &n gang
och cykel.

Ovanstaende uppgifter géller antal resor. Nar persontransportarbetet
studeras, dvs. det totala antalet resta kilometer, blir bilens roll mer
dominerande, medan gang och cykel av naturliga skal framst anvands for
kortare resor och darmed star for en betydligt mindre andel. Kollektiva
fardsatt star for en ungefar lika stor andel av resta kilometer som av
antalet resor. Ovriga fardsatt har en hogre andel av persontransport-
arbetet 4n av antalet resor eftersom de inkluderar mer langvaga fardsatt
som flyg.



Figur 3.2 Persontransportarbete fordelat efter huvudsakligt fardsatt,
uppdelat pa kon
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Kalla: Resvaneundersokningen 20112014, Trafikanalys.

Anvandningen av bil respektive kollektiva fardmedel skiljer sig at
beroende pa vilken typ av kommun som resenarerna bor i. | storstader
och forortskommuner till storstaderna, dar tillgangen till kollektivtrafik
ar hogre &n i andra kommuner, &r dven andelen av alla forflyttningar som
sker med Kkollektivtrafik betydligt hogre &n i 6vriga kommuntyper.

Figur 3.3 Andel av antal huvudresor som sker med bil respektive
kollektiva fardsatt i olika boenderegioner (Sveriges
Kommuner och Landstings indelning)
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Kalla: Resvaneundersékningen 2011-2014, Trafikanalys.

Langvaga resor, dvs. resor som innebar minst tio mil enkel resa, star
for en mindre del av antalet resor men en betydligt storre andel av
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transportarbetet. Merparten av de langvaga resorna ar fritidsresor och
ungeféar en fjardedel &r relaterade till arbete (tjdnsteresor och langre
pendlingsresor) eller skola.

For de langvaga inrikes fritidsresorna ar bilen det klart dominerande
fardsattet. Atta av tio resor sker med bil, medan lite drygt var tionde resa
sker med tag. Aven for de I&ngvaga inrikes arbets- och skolrelaterade
resorna ar bilen det vanligaste fardsattet, sex av tio resor sker med bil.
Manga arbets- och skolrelaterade langviga inrikesresor sker ocksa med
tag, ca tre av tio, medan ca en av tio sker med flyg. Hur resorna fordelas
mellan olika fardmedel varierar dock mellan olika delar av landet.

Utrikesresor ar till stor del, ca 80 procent, langvaga. Resterande
utrikesresor ar kortare grénspassageresor till de nordiska grannlénderna.
Aven en stor andel av de langre utrikesresorna gar till de nordiska
grannlanderna. Danmark, Norge och Finland star tillsammans som
resmal for drygt 40 procent av resorna till utlandet. Liksom for de 1ang-
véga inrikesresorna ar merparten av de langvaga utrikesresorna fritids-
resor och ungefér en fjardedel relaterade till arbete eller skola.

Det vanligaste fardsattet vid utrikesresor ar flyg, som anvénds vid
ungefar halften av de arbets- och skolrelaterade utrikesresorna och annu
nagot mer nar det galler utrikes fritidsresor, foljt av bilen. Téag anvands
for 17 procent av de arbets- och skolrelaterade utrikesresorna men for en
mindre andel av utrikes fritidsresor.

Figur 3.4 Antal inrikes langvéga arbets-, tjanste- och skolresor
respektive fritidsresor fordelade efter huvudsakligt fardsatt
samt antal utrikes arbets-, tjdnste- och skolresor respektive
fritidsresor fordelade efter huvudsakligt fardsatt
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Inrikes langvéga resor Utrikes resor
Kalla: Resvaneundersokningen 20112014, Trafikanalys.

3.3.2 Naringslivets transporter

Hela redovisningen i detta avsnitt bygger pa underlag fran Trafikanalys.
Enligt Trafikanalys Kkartlaggning av godstransporter uppgick den



transporterade godsméngden i Sverige 2014 till drygt 630 miljoner ton.
Cirka tva tredjedelar, av volymen é&r inrikes gods och en tredjedel &r
utrikes. Inrikes transporterar tunga lastbilar en klar majoritet av godset,
medan sjofarten transporterar huvuddelen av godset till och fran utlandet,
se figur 3.5.

Figur 3.5 Andel godsmangd med sjofart, jarnvag respektive tunga
lastbilar uppdelat pa inrikes respektive utrikes godstrafik, ar
2014
100%
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0%
60% Tunga lastbilar
50% | W Jarnvag
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40% -
30%
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Inrikes godsméngd Utrikes godsméngd Totalt

Kalla: PM 2016:3, Godstransportfloden — Statistikunderlag med varugruppsindelning, Trafikanalys.
Anm. Andelen av utrikes gods som transporteras med sjofart ar till viss del underskattad da lastbilar och tdg
ombord pa fartyg inte klassas som sjofart.

Det sammanlagda inrikes godstransportarbetet, dvs. matt i tonkilo-
meter, uppgick 2014 till knappt 100 miljarder tonkilometer, se figur 3.6.
Gods pa jarnvag respektive till sjoss transporteras langre strackor. Detta
innebdr att dessa trafikslags andelar av godstransporterna ar hogre an
dess andel av transporterad godsvolym. Jarnvagen star for drygt 20
procent av godstransportarbetet i Sverige, medan sjofart respektive tunga
lastbilar star for vardera omkring 40 procent. Andelarna har varit relativt
konstanta sedan 1990.
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Figur 3.6 Godstransportarbete per trafikslag 1970-2014
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Kalla: Transportarbete 1950-2014, Trafikanalys.
Anm. Lastbilsstatistiken ar sedan undersokningsar 2012 omréknad, med ett tidsseriebrott som féljd.

Olika varugrupper transporteras i stor utstrdckning av olika trafikslag. |
figur 3.7 visas fordelningen av godsmangden pa trafikslag for nagra
utvalda varugrupper. Métt i ton &r den storsta varugruppen (27 procent)
malm och andra produkter fran utvinning. Tunga lastbilar star for mer-
parten av malmtransporterna, men det &r samtidigt den varugrupp déar
jarnvagen har sin storsta andel av den transporterade godsméngden. Nést
storsta varugrupp maétt i ton (13 procent) &r jordbruks- och skogsbruks-
produkter. Har dominerar tunga lastbilar transporterna. Dérefter foljer
stenkolsprodukter och raffinerade petroleumprodukter respektive tré och
varor av trd och kork, som bada star for ca &tta procent vardera av total
transporterad godsméngd. Stenkolsprodukter och raffinerade petroleum-
produkter transporteras till 6vervagande delen till sjoss medan t.ex. tra-
varor huvudsakligen transporteras av tunga lastbilar.



Figur 3.7 Andel godsmangd med sjofart, jarnvag respektive tunga
lastbilar redovisat for nagra utvalda varugrupper, ar 2014
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Kalla: PM 2016:3, Godstransportfloden — Statistikunderlag med varugruppsindelning, Trafikanalys.

Godstransporterna ar koncentrerade till storre strdk, som i huvudsak
Overensstdimmer med de svenska delarna av det transeuropeiska
transportnatets, (TEN-T), stomnat. Ungefar atta procent, eller
28 miljoner ton, av inrikes gods med lastbil transporteras l&ngre &n 300
kilometer, ett avstand som anses konkurrenskraftigt for att dstadkomma
en Overflyttning till jarnvag eller inrikes sjofart, oavsett typ av gods.

333 Transportpolitisk maluppfyllelse

Utvecklingen under 2015 i forhallande till det dvergripande transport-
politiska malet om en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hall-
bar transportférsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet
har inte forandrats i nagon storre utstrackning jamfort med tidigare ar.
Generellt sett beddms transporterna béara sina samhéllsekonomiska kost-
nader i en okad utstrackning jamfort med foregdende ér, d&ven om det ar
svart att vardera de samlade samhallsekonomiska nyttor och kostnader
som transportférsérjningen ger upphov till.

Tillgangligheten har forbattrats négot i regioner och kommuner som
redan har en relativt god tillganglighet, men minskat nagot i mer glest
befolkade regioner. Punktligheten i tagtrafiken métt i andelen forsenade
tdg har legat stabilt sedan 2013 samtidigt som tagtrafiken har ¢kat. Det
medfor att det sammanlagda antalet forseningstimmar har ckat. P& vég
har stérningarna varit forhallandevis sma. Sett dver en langre tidsperiod
har trangseln pa véagarna okat framfor allt i Stockholm, medan den legat
forhallandevis stabilt i Malmo och minskat i Goéteborg. Vagkvaliteten
sett till andelen vag som inte uppfyller Trafikverkets underhallsstandard
har forsamrats nagot det senaste aret men forbattrats sedan 2012. Vag-
arnas barighet har forbattrats under 2015.
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Sammantaget bedoms forutsattningarna att vélja kollektivtrafik, gang
och cykel ha forbattrats 2015 jamfort med aren innan. Totalstoppen i
vagtrafiken har blivit farre vilket &r till fordel for lastbilstrafiken.
Trafiken pa jarnvdgen har aldrig varit s& omfattande som de senaste aren.
Sett dver en langre tidsperiod har godstagens punktlighet forbattrats.

Enligt hansynsmalet avseende sikerhet ska transportsystemets utform-
ning, funktion och anvandning anpassas till att ingen ska dddas eller
skadas allvarligt. Inom vagtransportomradet ar preciseringen av malet for
perioden 2007-2020 att antalet déda ska halveras och antalet allvarligt
skadade minskas med en fjardedel. Det motsvarar hogst 220 omkomna
och hogst 4 122 allvarligt skadade 2020.

Under 2015 omkom 259 personer i végtrafikolyckor (201 mén och
58 kvinnor). Forbéattringstakten for végtrafiksakerheten tycks ha avtagit
de senaste aren och Trafikverket beskriver i prognoser att malet om hogst
220 omkomna till 2020 inte kommer att nas om inte ytterligare atgarder
vidtas. Den storsta enskilda grupp trafikanter som blir allvarligt skadade
&r cyklister.

Inom bantrafiken ska antalet omkomna och allvarligt skadade minska
fortlopande. Antalet omkomna vid olyckshéndelser inom bantrafiken
minskade under 2015 jamfort med 2014, fran 32 till 18 personer. Dar-
emot Okade antalet sjalvmord inom bantrafiken fran 82 till 98 vilket
innebér att det totala antalet omkomna ligger pa ungefar samma niva.

Enligt hansynsmalet avseende miljé och hélsa ska transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning bidra till att det Overgripande
generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nds samt bidra till
okad halsa. Utslappen av véxthusgaser fran inrikes transporter svarar for
ca halften av de utsldpp som omfattas av det nationella malet till 2020
och utgor ca en tredjedel av de samlade vaxthusgasutsldppen i Sverige.
Utslapp fran vagtrafiken dominerar. Utslappen av véxthusgaser fran
inrikes transporter har minskat under flera &r men preliminira berak-
ningar tyder pd att minskningen avstannade under 2015. Den avstan-
nande utslappsminskningen kan delvis forklaras av 6kad trafik pa vag-
natet. Liksom tidigare ar fortsatter energieffektiviteten hos nya person-
bilar att forbattras och andelen férnybar energi i vagtransportsektorn att
oka.

Utvecklingen for miljokvalitetsmalet Frisk luft &r i huvudsak positiv,
men malet bedéms inte kunna nas med beslutade och planerade atgarder.
For transportsektorn handlar det primért om att utsldppen av kvéveoxider
och partiklar fortsatt berdknas vara for hdga i stadsmiljé. Trots buller-
skyddsatgarder okar antalet bullerutsatta manniskor. Det ar alltjamt 6kat
trafikarbete, 6kad inflyttning till stdderna och 6kat byggande av bostader
i bullerutsatta miljéer som &r de frdmst bidragande orsakerna till
okningen. Det uppskattas att 6ver tva miljoner manniskor bedéms vara
utsatta for buller i sin bostadsmilj6. Bullernivéderna i dessa omraden
overskrider riktvardet 55 dBA ekvivalent ljudnivd utomhus. Detta
orsakas i huvudsak av buller fran vag- och/eller jarnvégstrafik. Hoga
bullernivaer medfor negativa effekter pd hélsa och valbefinnande och
trafikbuller kan i vérsta fall bidra till bl.a. hjartinfarkt och stroke. Halso-
risken okar vasentligt vid samtidig exponering for buller och vibrationer.

Transportinfrastruktur och trafik har en omfattande negativ paverkan
pa landskapets natur- och kulturvarden, sdsom ekologiska funktioner,



biologisk mangfald, naturresurser och kulturhistoria. Paverkan bestar av
bl.a. intrang, barriarer, fragmentering, biologisk utarmning, torrlaggning
av véatmarker, omledning av vattendrag, spridning av invasiva fram-
mande arter samt storning och fororening. Landskapsanpassad infra-
struktur bevarar och starker ekosystemtjénster, biologisk mangfald och
kulturmiljoéer. Andelen landskapsanpassade statliga vagar och jarnvagar
ar dock lag och nettoutvecklingen dr sammantaget negativ.

3.4 Pagaende utredningar och arbeten for att 16sa
infrastrukturrelaterade utmaningar

341 Sverigeférhandlingen

Den 1 juli 2014 beslutade den déavarande regeringen direktiv for en
sarskild utredare, bendmnd forhandlingsperson, om utbyggnad av nya
stambanor samt atgarder for bostader och Okad tillganglighet i stor-
staderna (dir. 2014:106). Den 17 juli samma ar beslutades tillaggsdirektiv
till utredningen (dir. 2014:113). Utredningen, som antagit namnet
Sverigeforhandlingen (N 2014:04), har sedan dess fortsatt sitt arbete
utifran ofdrandrade direktiv.

Direktiven anger att Sverigeforhandlingen ska ta fram forslag till
principer for finansiering samt forslag till en utbyggnadsstrategi for nya
stambanor for hoghastighetstdg mellan Stockholm och Goteborg respek-
tive Malmo. Sverigeforhandlingen ska ocksd genomféra forhandlingar
med berdrda aktérer om I6sningar for spar och stationer dér stambanorna
angor till respektive stad. Sverigeférhandingen ska vidare ingd Gverens-
kommelser med kommuner, landsting och andra berérda aktorer i
Stockholms lan, Vastra Gotalands 1an och Skane lan kring atgéarder som
forbattrar tillgangligheten och kapaciteten i transportsystemet och leder
till ett dkat bostadsbyggande i storstadsregionerna i dessa lan. Sverige-
forhandlingen ska dessutom préva forutsattningarna for en fortsatt
utbyggnad av jarnvdgen i norra Sverige med ett betydande inslag av
medfinansiering fran ndringsliv, kommuner och regioner.

Syftet med Sverigeférhandlingens uppdrag &r att dels méjliggora ett
snabbt genomférande av nya stambanor pa ett satt som maximerar deras
samhéllsekonomiska lénsamhet, dels identifiera kostnadseffektiva at-
gérder som leder till en forbattrad tillgdnglighet och ett dkat bostads-
byggande i framfor allt storstaderna med fokus pa resurseffektivitet,
hallbarhet och fortatning.

Konsekvenserna av forslagen, inklusive miljokonsekvenser, ska analy-
seras och forslag till dverenskommelser ska tas fram med nérmast
berdrda aktorer i Stockholms lan, Vastra Gotalands lan och Skéane Ian
samt med 6vriga berdrda aktérer langs de nya stambanorna om stationer
och lokala anslutningar. Samtliga Overenskommelser ska ingds med
forbehall for efterfoljande rattsliga provningar samt regeringens och, i
forekommande fall, riksdagens godkannande.
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Dessutom ska Sverigeforhandlingen dels analysera vissa fragor for att
frdmja cykling, och dels genomfora de uppgifter som den i fortid av-
slutade 2013 ars Stockholmsforhandling (N 2013:01) inte slutfort.

Sverigeforhandlingen ska slutredovisa sitt uppdrag senast den 31
december 2017.

Sverigeférhandlingen lamnade i juni 2015 delrapporten Ett
forfattningsforslag om vardeaterforing (SOU 2015:60). Rapporten har
remitterats och ar under beredning i Regeringskansliet. | januari 2016
lamnade Sverigeforhandlingen sin andra delrapport, Hoghastighets-
jarnvagens finansiering och kommersiella férutséttningar (SOU 2016:3).
I juni 2016 ldamnade Sverigeforhandlingen Lé&gesrapport avseende for-
handling om atgarder i storstdderna och jarnvag i norra Sverige, och i juli
l&gesrapporten Aktuellt om hdghastighetsjérnvéagen.

3.4.2 Det transeuropeiska natverket for transporter,
TEN-T

En viktig del i EU-samarbetet pa transportomradet ar genomforandet av
det transeuropeiska néatverket for transporter, TEN-T, se Europa-
parlamentets och radets forordning (EU) nr 1315/2013 av den 11
december 2013 om unionens riktlinjer for utbyggnad av det trans-
europeiska transportnatet och om upphévande av beslut nr 661/2010 EU
(TEN-T-forordningen). Néatverket bestdr av ett stomnat och ett over-
gripande ndt som omfattar alla trafikslag inklusive intermodala platt-
formar och inre vattenvdgar. Genom att skapa tillganglighet till unionens
alla regioner, inklusive perifera regioner, ska natverket bidra till hallbar-
het och tillvaxt samt social, ekonomisk och territoriell sammanhallning i
hela EU.

TEN-T-forordningen stéller tekniska krav p& stomnétet liksom pa det
overgripande natet. Medlemsstaterna har atagit sig att genomfora lamp-
liga atgarder for att utveckla stomnétet till 2030 samt det Gvergripande
natet till 2050. Betydande forseningar i genomférandet av stomnétet ska
tydligt redovisas och forklaras for EU-kommissionen.

For att underldtta arbetet finns nio granséverskridande korridorer
definierade for en samordnad utbyggnad av stomnétet. Darmed utgor
stomnatskorridorerna ett av de viktigaste verktygen for samordnad plane-
ring av gransoéverskridande infrastruktur for EU:s medlemslander. Varje
korridor omfattar minst tre trafikslag och tva landsgranser. Sverige ingér
i korridoren Skandinavien—Medelhavet. Utdver de nio geografiska stom-
natskorridorerna finns tva korridorer for de horisontella prioriteringarna
sjomotorvégar (Motorways of the Sea) och det EU-gemensamma signal-
systemet ERTMS (European Rail Traffic Management System). Arbete
pagdr nu i medlemslanderna med att genomféra stomnéatskorridorerna
tillsammans med de utsedda koordinatorerna. EU-kommissionen har
utsett en europeisk koordinator fér var och en av de nio
stomnétskorridorerna  samt for de tva horisontella korridorerna.
Sammanlagt finns det elva koordinatorer som arbetar pa uppdrag av
kommissionen for att samordna arbetet inom respektive korridor. En
arbetsplan for korridoren Skandinavien—Medelhavet faststalldes i juni
2015 och genomfdrandet av den inkluderar utveckling av innovationer



och infrastruktur, att losa administrativa flaskhalsar och verka for
driftskompabilitet mellan tekniska system. Arbetsplanerna syftar till att
analysera korridorernas utveckling och uppdateras och utvecklas arligen.
Regeringen féljer noga arbetet med att utveckla stomnéatskorridorerna,
sjdmotorvagarna och ERTMS.

Sedan den 1 januari 2014 galler Europaparlamentets och radets forord-
ning (EVU) nr 1316/2013 av den 11 december 2013 om inrattande av
Fonden for ett sammanlénkat Europa, om andring av férordning (EU) nr
913/2010 och om upphévande av forordningarna (EG) nr 680/2007 och
nr 67/2010. Fonden medfinansierar bl.a. transport- och infrastruk-
turprojekt inom TEN-T. Sammanlagt avsétts ca 24 miljarder euro for
transportinfrastruktur for perioden 2014-2020. | férordningen ingar dven
horisontella prioriteringar for vad som kan finansieras sasom SESAR
(Single European Sky ATM Research), ERTMS (European Rail Traffic
Management System) samt sarskilt utpekade strdckor och projekt som
ska prioriteras for finansiering fran fonden.

343  Ostersjostrategin

Ostersjostrategin ar en plattform for samarbete mellan de atta medlems-
stater inom EU som grénsar till Ostersjon. Strategin tillkom 2009 som
den forsta av fyra makroregionala strategier. Strategins tre huvudsakliga
mal ar att radda havsmiljon, att lanka samman regionen och att dka val-
standet. Strategins handlingsplan innehaller aktiviteter for ett antal poli-
tikomraden. De som har direkt koppling till transport och infrastruktur ar
Transport, Ship och Safe. Strategin har ingen egen éronmarkt finansie-
ring, ingen egen organisation eller egna forordningar. Ansvaret for stra-
tegins genomférande delas mellan kommissionen och EU:s medlems-
stater i Ostersjoregionen. Forutom for medlemsstaternas regeringar och
departement &r plattformen éppen for alla intressenter som vill bidra med
I6sningar pa de transportutmaningar som &r upptagna i handlingsplanen.
Strategin vélkomnar sérskilt samverkan mellan olika politiska besluts-
nivaer, s.k. flernivastyre, dar varje niva bidrar till strategins genom-
forande utifran sina forutsattningar. Finansiering kan sokas bl.a. fran de
europeiska struktur- och investeringsfonderna.

Handlingsplanen for politikomrade Transport har nyligen pa svenskt
initiativ reviderats och uppdaterats. En del av denna fokuserar péa stod
till, och samarbete om, det pagéende genomforandet av de trans-
europeiska transportkorridorerna. Syftet &r att finna synergier mellan de
kompetenser och de resurser som respektive process disponerar. Fér den
del av strategin som ror transporter géller att identifiera hur genom-
forande av transportkorridorerna pa basta satt kan framja tillvixt och
tkad sysselsattning for hela Ostersjoregionen. Ostersjéstrategins politik-
omrade transport innehaller darutéver mal for utveckling och genom-
forande av smarta transportlésningar samt utvecklat grannlands-
samarbete.
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344 Regeringens strategier for sarskilda omraden

Kommande nationell cykelstrategi fér 6kad och saker cykling

Regeringen vill stimulera langsiktigt hallbara transportsétt sasom gang
och cykling. En 6kad och séker cykling innebédr en mer yteffektiv
anvandning av infrastrukturen och kan bidra till att minska resandets
miljopaverkan och trangseln i tatorter samt bidra till en battre folkhélsa.

Regeringen har genom en bred och néra dialog med kommuner, intres-
seorganisationer, myndigheter och andra berdérda aktdrer under 2016
arbetat med att ta fram en nationell cykelstrategi med syftet att framja en
okad och saker cykling. Den kommande strategin ska fungera som en
plattform for det fortsatta gemensamma arbetet.

Riksdagen har lamnat tva tillkannagivanden, ett om att regeringen bor
ta fram en nationell cykelstrategi som beaktar vad utskottet anfér om
bl.a. en sammanhéngande cykelinfrastruktur och att cykeln bor betraktas
som ett eget transportsatt, och ett om att regeringen bor aterkomma till
riksdagen med en redogodrelse for regelédndringar for att frdmja cykel-
trafik i stdder och inom ramen for detta prova mojligheten till regel-
andringar for att gora det majligt for cyklister 6ver 15 ar att anvanda
korbana aven i de fall dar cykelbana finns (bet. 2014/15:TUS, rskr.
2014/15:123).

Det ar angeléaget att samhéllsplaneringen framjar en hallbar samhélls-
struktur och ett hallbart transportsystem med goda mojligheter att
anvanda cykeln som fardmedel. Cyklister &r en heterogen grupp barn,
kvinnor och mén i olika aldrar och faser i livet. De har olika resvanor,
behov och férutsattningar.

Det fortsatta arbetet for en dkad och séker cykling bor framja en mer
funktionell och anvandarvanlig infrastruktur. Det handlar bade om att
forbéttra den befintliga infrastrukturen och om att skapa nya cykel-
forbindelser med utgangspunkt i olika cyklistgruppers behov. Har spelar
kommunsektorn en avgdérande roll som huvudman for den lokala infra-
strukturen men &dven staten bidrar genom stadsmiljéavtalen samt genom
att regionerna kan tillfora medel via lansplanerna. For att cykling ska bli
ett mer attraktivt transportmedel behdver det ocksa bli sakrare att cykla.
Samtliga berorda aktorer behdver verka for att forbattra mojligheterna att
valja gang och cykling. Den nationella cykelstrategin bereds for
narvarande inom Regeringskansliet.

Maritim strategi

Den maritima strategin, som beslutades den 27 augusti 2015, syftar till
att ta ett helhetsgrepp om maritima nédringar och bidra till att skapa
konkurrenskraftiga, innovativa naringar som kan bidra till ékad syssel-
sattning, minskad miljobelastning och en attraktiv livsmilj6. Ett hallbart
och konkurrenskraftigt néringsliv och en attraktiv kust forutsétter att
haven &r i balans. En starkt svensk sjofart utgor ett viktigt verktyg for
regeringens ambitioner att 6ka den svenska exporten till nya tillvéxt-
marknader och bidra till en minskad klimatpaverkan fran transport-
sektorn. For att bidra till tillvdxt och nya jobb ska maritim teknik,



tekniska landvinningar i foretag och projekt och en ledande stéllning i
miljoteknik tas tillvara.

Konkurrensneutrala forutsattningar, harmoniserade regler och goda
villkor ska bidra till att utveckla de svenska maritima naringarna.
Utveckling av funktionella regler (d.v.s. regler som beskriver vad som
ska uppnés utan att specificera hur de ska uppnas) och forenkling av
regelverket (t.ex. forenklade tillstandsprocesser) ger forutsattningar for
sjotransporter att méta ett dkat behov av att transportera personer och
gods.

Inom ramen for den maritima strategin har regeringen uppdragit at
Sjofartsverket att i samarbete med Trafikverket analysera utvecklings-
potentialen for inlandssjofarten och kustsjofarten i Sverige. Myndighet-
erna ska identifiera eventuella hinder och foresla atgarder i syfte att
frémja forutséttningarna for sjofartens gods- och persontransporter.

Regeringen har ocksa uppdragit &t Transportstyrelsen, Skatteverket och
Trafikverket att se 6ver mojligheterna att underldtta registrering av fartyg
i fartygsregistret. Inom ramen for strategin arbetas det dven med t.ex.
utvecklandet av en samlad naringslivsstatistik kring de maritima néring-
arna och arbete med Projekt nationella foreskrifter (PNF) vilket bl.a.
innebdr att se Gver bemannings- och behérighetsfragorna.

Kommande flygstrategi

Riksdagen har tillkdnnagett for regeringen att en luftfartsstrategi for
starkt konkurrenskraft for flyget bor tas fram inom en snar framtid (bet.
2014/15:TU7, rskr. 2014/15:144). Regeringskansliet arbetar med att ta
fram en svensk flygstrategi. Utgangspunkten for arbetet ar de transport-
politiska malen och regeringens mal om EU:s lagsta arbetsldshet 2020.
Flygstrategin ska bidra till att tydliggéra flygets roll som en del i
transportsystemet och till att géra Sverige till ett mer héallbart samhélle —
socialt, miljoméssigt och ekonomiskt.

Regeringen uppdrog den 5 november 2015 &t Trafikanalys att ta fram
underlag till en flygstrategi. Uppdraget redovisades till Regeringskansliet
(Né&ringsdepartementet) den 15 mars 2016, och bestar av fakta- och nu-
lagesbeskrivningar samt information och statistik om flygets roll och
funktion i transportsystemet. Tva moten med ett femtiotal externa aktorer
har hallits for att diskutera strategins syfte och innehall, vilket foljdes av
en mojlighet att ge skriftliga inspel fran aktorerna.

Fokusomraden i arbetet under de externa mdétena har varit tillganglig-
het inklusive flygplatser, en utveckling av Arlanda som nav, miljo-,
energi- och klimatfragor, sociala villkor, FoU och innovationer,
frémjandearbete, konkurrenskraft och sysselsattning samt Flygsékerhet
och regelverk. Avsikten &r att flygstrategin ska beslutas under hdsten
2016.

Nystart for Nollvisionen

Regeringen fattade den 1 september 2016 beslut om en Nystart fér Noll-
visionen. Syftet ar att starka och fortydliga arbetet for en dkad sékerhet
inom alla trafikslag. Inom végtrafiken, dar antalet omkomna &r storst, &r
den narmast stundande utmaningen att n& etappmaélet om hogst 220 om-

Prop. 2016/17:21

23



Prop. 2016/17:21

24

komna till 2020. Genom nystarten pekas inriktningen ut for det fortsatta
trafiksakerhetsarbetet, vilken blir vagledande for kommande ars priorite-
ringar inom trafiksakerhetsomradet. Ett av de omraden dar Sverige varit
framgangsrikt r att systematiskt arbeta for en sikrare vagutformning och
trafikmilj6 och detta arbete kommer att fortsatta. Motesseparering av
vdgar, anpassning av hastighetsgranser och etablering av hastighets-
dampande atgarder i stadsmiljoer, sasom cirkulationsplatser och fart-
hinder, ar exempel pé& atgarder i vagmiljon som bidragit till att minska
antalet allvarliga och dddliga skador.

Trots att véginfrastrukturens sékerhet har forbéttrats ar den inte alltid
utformad efter oskyddade trafikanters behov. Oskyddade trafikanter som
fotgangare, cyklister och forare av tvahjuliga motorfordon ar sarskilt
utsatta i trafiken. Samhalleliga satsningar for att 6ka mojligheterna att ga
och cykla, i kombination med fler &ldre trafikanter, kan dessutom fa
antalet olyckor med oskyddade trafikanter att 6ka och deras konsekven-
ser att bli mer allvarliga &n i dag. Underhallet av infrastrukturen tar inte
heller alltid hdnsyn till de krav som foljer av att tvahjuliga fordon ar
mindre stabila dn fyrhjuliga fordon. Det fortsatta arbetet for vagtrafik-
sakerhet maste darfor &nnu mer fokusera pa siaker mobilitet for oskyd-
dade trafikanter. Utéver detta maste trafiksakerhetsarbetet dra nytta av de
maéjligheter som uppstar nar véaginfrastrukturen och fordonen automati-
seras och digitaliseras. Utvecklingen har potential att bidra till att elimi-
nera manga av de manskliga misstag som begas i vagtrafiken. Det fort-
satta arbetet for trafiksdkerhet inom ovriga trafikslag handlar om att
utveckla reglering och tillsyn, och for sékerheten inom jérnvégen géller
det att arbeta systematiskt for att minska antalet sjdlvmord. Det fortsatta
trafiksakerhetsarbetet bor ocksa pé ett annu tydligare satt soka synergier
med insatser som gors i transportsystemet kopplat till miljé och halsa.

345 Samverkan om innovationer och forskning

Det offentliga bidrar till infrastrukturens utveckling ocksd genom att
finansiera, bestélla och genomféra forskning och innovation.

Regeringen vill starka samverkan mellan aktorer i innovationssystemet
genom att binda samman, kraftsamla och bygga vidare pa de manga goda
samverkansinsatser som finns mellan naringsliv, offentlig sektor, univer-
sitet, hogskolor och institut. Regeringens fem strategiska samverkans-
program ska bidra till att mota flera av de samhéllsutmaningar Sverige
star infor. Det handlar om nya sitt att resa, bo, gora affarer, leva och
kommunicera samt tillvarata och bevara jordens resurser och ekosystem.
Samverkansprogrammens viktigaste uppgift ar att bidra till att samverkan
uppstar mellan offentliga aktorer, naringsliv och akademi for att losa
gemensamt prioriterade utmaningar inom respektive program.

Ett av samverkansprogrammen handlar om nésta generations resor och
transporter. Programmet bygger vidare pa regeringens vision om att
Sverige ska vara ett av vérldens forsta fossilfria vélfardslander. For att
klara det behdver Sverige vara ett samhélle dér transporterna anvands
smartare och med mer resurseffektiva fordon och fossilfria branslen. Sa
kallade testbaddar &r en bra metod for att demonstrera och kommersiali-
sera nya transportlésningar.



Né&sta generations resor och transporter har ett trafikslagsdvergripande
perspektiv och inkluderar védg, jarnvég, flyg och sjofart. Alla trafikslag
maste samverka for att I6sa kvinnors och mans resor och behov av
transporter av gods.

Genom att digitaliseringens och automatiseringens mojligheter till-
varatas kan transporterna effektiviseras och klimatpaverkan minska.
Sverige har manga varldsledande foretag i transportsektorn och en stor
potential att utveckla transportsystemet till att bli langsiktigt hallbart.

3.4.6 Stadsmiljoavtal

Regeringen fattade 2015 beslut om férordningen (2015:579) om stéd for
att framja hallbara stadsmiljoer, som ger majlighet for kommuner och
landsting att stka stod for investeringar i anlaggningar for kollektivtrafik
respektive anlaggningar for nya transportlosningar for kollektivtrafik.
Det giller t.ex. vagar, gator, spar, kajer och hallplatser. Syftet med stodet
ar att en storre andel av persontransporter i stader ska ske med kollektiv-
trafik. Regeringen har hittills fattat beslut om stéd for perioden 2015-
2018.

Avsikten dr att stodet till investeringarna ska leda till energieffektiva
I6sningar med laga utslapp av vaxthusgaser och bidra till miljokvalitets-
malet God bebyggd miljo. Det &r ocksd meningen att stodet ska framja
innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva losningar for kollektiv-
trafik.

Som villkor for att fa stod ska kommunen eller landstinget genomféra
motprestationer. Motprestationerna &r andra atgarder &n de som stodet
avser. Motprestationerna ska bidra till en 6kad andel hallbara transporter
eller till 6kat bostadsbyggande. Genom motprestationerna finns en
mojlighet att ta ett storre grepp om stadsutvecklingen — tillgénglig-
het/transportinfrastruktur och bostadsbyggande &r nara kopplade till
varandra. Ett utbyggt kollektivtrafiksystem moéjliggér bostadsbyggande i
nya attraktiva lagen. Andra samhallsvinster om fler aker kollektivt &r
minskad lokal och global miljopaverkan.

Tva utlysningar har héllits inom ramen for stadsmiljéavtalen, och hit-
tills har 26 kommuner och ett landsting blivit beviljade stéd. Stod har
beviljats for bl.a. BRT-koncept (Bus Rapid Transit), bussgator och
busskaorfalt, attraktiva knutpunkter och sparvag. Utéver stod till investe-
ringar i anlédggningar for kollektivtrafik och i anldggningar for nya
transportlsningar for kollektivtrafik som satsningen hittills omfattat ska
stadsmiljoavtalen frdn och med 2017 &ven omfatta insatser for Okat
cyklande.

3.4.7 Kunskapsutveckling kring trafikens samhalls-
ekonomiska kostnader

En av de transportpolitiska principerna anger att trafikens samhalls-
ekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nar transportpolitiska
styrmedel utformas. Effektivt utformade styrmedel kan anvéndas for att
sakerstdlla att de som anvander infrastrukturen star for de samhalls-
ekonomiska kostnader som trafiken ger upphov till. De transportpolitiska
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malen och preciseringarna ska, tillsammans med de transportpolitiska
principerna, vara de viktigaste utgangspunkterna for samtliga styrmedel i
den statliga transportpolitiken.

Trafikanalys ska arligen ldamna en rapport med analyser av transpor-
ternas samhéallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgifts-
uttag inom olika delar av den svenska respektive europeiska transport-
sektorn. Regeringen konstaterar att det finns ett behov av fortsatt
kunskapsutveckling av analyser av transportsektorn i ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv och har darfor uppdragit at Statens vdg- och
transportforskningsinstitut att ta fram ett uppdaterat kunskapsunderlag
(dnr N2015/00533/TS). Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet
(Naringsdepartementet) senast den 1 november 2016.

Det saknas ekonomiska grunddata och tillforlitliga skattningar av olika
ekonomiska vérden. Kunskapsbristerna &r generellt sett stérre inom sjo-
och luftfarten &n inom vég- och bantrafiken, eftersom de senare trafik-
slagen ar mer utforskade. Dock finns vissa kunskapsbrister avseende
busstrafik och latt lastbilstrafik. Det finns &ven brister i kunskap avse-
ende miljo och halsa, bl.a. buller, framst pa det kommunala vagnitet,
som behdver studeras vidare for att forbattra forutsattningarna for att
skapa hallbara stader. Regeringen avser att fortsatta arbetet med att dka
kunskaperna relaterade till trafikens samhéllsekonomiska kostnader.

3.4.8 Krisberedskap och totalférsvar

Goda och tillférlitliga transportsystem och transporter for handel och
resor mellan lander och inom Sverige ar en grundfoérutsattning for att
dagens globaliserade samhélle ska fungera.

Det ar av sérskild betydelse att sékerstalla robusthet och utbytbarhet
avseende kritisk infrastruktur och samhéllsviktiga transporter. Aktuella
fragor &r bl.a. informations- och kommunikationssakerhet, skalskydd
samt privat—offentlig samverkan. | propositionen Forsvarspolitisk inrikt-
ning — Sveriges forsvar 2016-2020 (prop. 2014/15:109) anges bl.a. att en
betydande forandring har skett av det sékerhetspolitiska laget och att
planeringen av totalférsvar och civilt forsvar ska aterupptas samt att
transportomréadet har en betydelsefull roll i detta sammanhang. Arbete
med ateruppbyggnad av det civila forsvaret, vilket &r en del av total-
forsvaret, inleddes genom att regeringen i december 2015 uppdrog at
myndigheter som har ett sérskilt ansvar infor och vid hoéjd beredskap
enligt den nu upphévda férordningen (2006:942) om krisberedskap, bl.a.
Luftfartsverket, Sjofartsverket, Trafikverket och Transportstyrelsen, att
ateruppta planeringen for sin beredskap inom ramen for det civila for-
svaret (dnr Ju2015/00054/SSK, dnr Ju2015/00055/SSK, dnr
Ju2015/00067/SSK  [delvis] och dnr Ju2015/09669/SSK). Arbetet ska
arligen redovisas vid samma tidpunkt som arsredovisningen. Fragor om
hot, risker och andra utmaningar bér mot denna bakgrund beaktas i
processerna for infrastrukturplanering.



4 Prioriterade samhéllsutmaningar dér
transportsystemet spelar en stor roll

4.1 Omstallning till ett av vérldens forsta fossilfria
valfardslander

Klimatférandringarna &r var tids 6desfraga. Transportsektorn maste bidra
genom effektivisering och overgang till fornybara drivmedel, inklusive
el.

Klimatavtalet fran Paris ar en milstolpe i klimatarbetet. For forsta
gangen har virlden ett globalt klimatavtal dar alla lander &tar sig att bidra
med allt ambitidsare ataganden utifran formaga. Genom avtalet och dess
globala temperaturmal skdrps ambitionsnivan och samtliga lander ska
strava efter att begrénsa den globala temperaturékningen till 1,5 grader
jamfort med forindustriell tid. Avtalet innebar ocksa att anpassnings- och
finansieringsarbetet starks. Klimatavtalet banar vag for en global minsk-
ning av klimatpaverkan, som i sin tur bidrar till jobb, tillvaxt och en
global hallbar utveckling.

Regeringens klimatpolitik innebar att Sverige ska vara ett féregangs-
land i klimatarbetet och bli ett av vérldens forsta fossilfria valfardslander.
Genom att ta ansvar for klimatpaverkan i Sverige ska Sverige visa ledar-
skap i den globala utmaningen att stalla om samhallet sé att det blir 1ang-
siktigt hallbart, sdval miljomassigt som socialt och ekonomiskt.

Transportsektorn &r den sektor som dominerar de svenska utslappen av
vaxthusgaser. Transportsystemets utformning som helhet har stor
betydelse for dess bidrag till en Iangsiktigt hallbar utveckling. Transport-
sektorns klimatpaverkan behdver fortsatta att minska kraftigt jamfort
med dagens niva. En tillracklig forandring, som leder till att malen nas,
kan bara astadkommas genom en kombination av flera olika &tgérder;
transporteffektivt samhalle, energieffektivisering och dvergang till for-
nybara drivmedel, inklusive el. Ett 6kat fokus behovs saledes for att
effektivisera och optimera transporter och anvéndning av existerande
infrastruktur i arbetet for ett fossilfritt Sverige.

Den 16 juni 2016 presenterade den parlamentariska miljomals-
beredningen en Overenskommelse med ett stort antal forslag for att
skérpa klimatpolitiken i Sverige. Socialdemokraterna och Miljopartiet
samt Moderaterna, Liberalerna, Centerpartiet och Kristdemokraterna
deltog i ©verenskommelsen. Regeringen foreslog redan i budget-
propositionen for 2015 (prop. 2014/15:1 utg.omr. 20) att mdojligheten att
infora ett klimatpolitiskt ramverk skulle utredas. Regeringen aterkommer
i borjan av 2017 med en proposition om ett klimatpolitiskt ramverk, som
tar sin utgangspunkt i Miljomalsberedningens forslag (se SOU 2016:21
och SOU 2016:47). Miljomalsberedningen har foreslagit ett sektorsmal
for transportsektorn. Forslaget ar att utslappen for inrikes transporter
senast 2030 ska vara minst 70 procent lagre an 2010 ars niva (se SOU

Prop. 2016/17:21

27



Prop. 2016/17:21

28

2016:47). Beredningen anser att det kravs kraftfulla styrmedel for att nd
malet. | Sverige har utsldppen av vaxthusgaser fran inrikes transporter
minskat under flera ar, men preliminara berakningar tyder pa att minsk-
ningen avstannade under 2015. Den avstannande utsldappsminskningen
kan delvis forklaras av 6kad trafik med fossila drivmedel p& véagnatet.
Liksom tidigare ar fortsatter energieffektiviteten under 2015 hos nya
personbilar att forbattras och andelen férnybar energi i vagtransport-
sektorn att 6ka.

Statens energimyndighet menar i sitt remissvar angaende inriktnings-
underlaget att Trafikverket bl.a. borde ha visat hur utslappen av véxthus-
gaser fran transportsektorn kan minskas.

Det behdvs nya idéer om vilken teknik och vilken infrastruktur som
kan bidra till ett mer hallbart transportsystem. Det handlar dels om en
okad anvandning av ny teknik som bidrar till att minska belastningen pa
transportsystemet, dels om satsningar pa fornybar energi som ersitter
fossila branslen.

Langvaga godstransporter ska flyttas fran lastbil till tdg och sjofart.
Taget ska vara snabbare an bilen och billigare an flyget.

Manga aktorer, statliga myndigheter, kommuner, naringsliv och andra
har viktiga roller i att driva pd och medverka i att utveckla, testa och
infora ny teknik och smarta lésningar. Forbéttrade metoder kan bidra till
energieffektivare infrastrukturhallning vid saval drift och underhall som
byggande. Redan i dag pagér sadan effektivisering genom t.ex. byte av
belysning, mer energieffektiva metoder for sparvaxelvarme och effekti-
viseringar i elanvandningen for tagdrift. Infrastruktur och ny teknik
behdver ocksd understddja och samverka med andra atgarder och styr-
medel som syftar till IAngsiktigt hallbara transporter.

Trafikverket har interna riktlinjer om att tillampa en modell fér klimat-
kalkyler for att berdkna den energianvandning och klimatbelastning som
transportinfrastrukturen ger upphov till ur ett livscykelperspektiv. Fran
och med den 15 februari 2016 staller Trafikverket klimatkrav pa leve-
rantorer for att minska infrastrukturhallningens klimatpaverkan. Klimat-
kalkyler och Klimatkrav vid upphandlingar géller for investeringsprojekt
dver 50 miljoner kronor.

Det &r viktigt att hela samhéllet arbetar tillsammans och att ansvariga
aktdrer samordnar sig. Utformning av transportinfrastruktur, bostader,
arbetsplatser och service hanger ihop och alla delar behéver samverka for
att gora Sverige till ett hallbart samhélle. God samhallsplanering okar
mojligheten till transporteffektiva stdder som samtidigt kan underlatta for
resenarer att vilja kapacitetsstark kollektivtrafik, gadng och cykling i
stéllet for personbil. Naturvardsverket har bedomt att 14 av de 16 miljo-
kvalitetsmalen inte kommer att kunna nas med befintliga och beslutade
styrmedel och &tgarder. Regeringen anser att Sverige ska ga fore pa
miljéomradet, vanda de negativa trenderna och vara en global forebild.
Miljokvalitetsmélen ska nas och alla politikomraden ska bidra till det.
Det ar darfor viktigt att starka ett aktivt miljoarbete i transportsystemet.
Vidare &r internationellt arbete viktigt fér minskad miljo- och klimat-
paverkan fran transporter. Transportpolitiken bidrar ocksa till Agenda
2030.



4.2 Investeringar for ett Okat bostadsbyggande

En del i regeringens jobbagenda ar investeringar i bostader och infra-
struktur. Bostadsbristen i Sverige ar stor eftersom det under en lang tid
har byggts for fa bostader och det befintliga bestdndet ofta utnyttjas
ineffektivt.

Konsekvenserna av bostadsbristen dr stora. Det h&mmar tillvéxten,
arbetsgivare far svarare att rekrytera och rérligheten pa arbetsmarknaden
minskar.

En samordnad politik for investeringar i infrastruktur och bostéder for-
battrar mojligheterna for manniskor att leva i hela landet, men ocksa att
pendla och flytta dit dar jobben finns. Ett helhetsperspektiv pa infra-
struktur och bostader for att identifiera losningar och ingd Gverens-
kommelser med berdrda aktorer, framfor allt i storstadsregionerna men
aven i andra regioner, ar ndgot som kan starka transportsystemet, under-
latta arbetspendling och 6ka bostadsbyggandet. God samhéllsplanering
Okar mojligheten till transporteffektiva stdder som kan underlatta for
resendrer att valja kollektivtrafik, gang och cykling. Fortatning i stations-
ndra lagen kan stérka attraktiv bostadsutveckling och &r ett bra satt att ta
till vara statlig infrastruktur. Ett problem som maste losas ar dock att
miljokvalitetsnormer for luftkvalitet Overskrids i vissa stader vilket i sin
tur paverkar forutsattningarna for bostadsbyggande. Trafiken &ar den
dominerande orsaken till Overskridandena. En lamplig fortatning av
stdder tar samtidigt hansyn till natur- och kulturmiljéer och framjar en
god livsmiljo.

Regeringen genomfor just nu den storsta bostadspolitiska satsningen pé
20 &r och har presenterat ett bostadspolitiskt paket med forslag pa 22 steg
for fler bostdder. Forslagen innebdr bl.a. att forutsattningarna for nya
héllbara stader, innefattande en betydande méangd bostader koncentrerat
till tid och plats, dér staten, kommunen och mark&garen bidrar och delar
pa kostnader och intékter, ska undersokas. Kopplingen till transport-
infrastruktur, dvs. forutsattningarna for att t.ex. anldgga ett stationslage
vid en befintlig jarnvag eller att forldnga en befintlig vag och kring denna
genomfora stdrre bostadsexploatering, ar viktig och bor undersokas.
Regeringen ser att det da blir mojligt att frdn grunden planera héllbara
stdder med fungerande kollektivtrafik. Samtidigt behdver framkomlig-
heten och tillgangligheten p& det befintliga transportnatet fortsatt till-
godoses.

Regeringen beddmer att det kommer att finnas ett fortsatt behov av ett
hdgt bostadsbyggande. Utveckling av den statliga infrastrukturen skapar
forutsattningar for bostadsbyggande genom att den gor det maojligt att na
arbetsmarknader fran nya omraden och genom att den tillgangliggor
mark pa vilken en mer kostnadseffektiv bostadsexploatering kan ske. Det
har ar en potential for dkat bostadsbyggande som samhéllet framover
behover utnyttja battre. Det gar i det avseendet att lara av det arbete som
2013 Aars Stockholmsforhandling genomforde. Den 6verenskommelse
som traffades 2013 mellan regeringens forhandlare och Stockholms l&ns
landsting, Stockholms kommun, Nacka kommun, Solna kommun och
Jarfalla kommun innebér att fyra nya tunnelbanestrackningar kommer pa
plats snabbare &n de annars hade gjort och att 78 000 nya bostéder byggs.
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I de samhallsekonomiska berakningarna for atgardsplaneringen fangas
eventuella effekter pa bostadsmarknaden av infrastrukturatgarder i de
restidsvinster som ingar i kalkylerna. Att till dessa redan inkluderade
restidseffekter addera det potentiella bostadsbyggande som mojliggors
genom en infrastrukturdtgard innebar stora risker for dubbelrdkning. Ett
sétt att utveckla underlagen utan att riskera dubbelrakning kan vara att
tydligare och mera systematiskt an hittills redovisa i vilken utstrackning
nya omraden féar en tillganglighet som medger arbetspendling, och dar-
med blir potentiellt attraktiva for bostadsbyggande, genom planerade
atgérder i transportsystemet. De utvecklade analyserna kan sedan utgora
ett kompletterande underlag i Trafikverkets atgardsplanering.

4.3 Forbattra forutsattningarna for néringslivet

Sverige &r en stark industrination dér industrin, inklusive de industrinara
tjansteforetagen, skapar narmare en miljon jobb och star for storre delen
av landets export. Men svensk industri star ocksd infor utmaningar.
Digitaliseringen driver pa industrins omstallningstakt och medfér en stor
utmaning, sarskilt for sma foretag, i att hanga med i den snabba teknik-
utvecklingen. Digitalisering och automatisering innebédr samtidigt nya
majligheter for 1onsam och hallbar produktion i Sverige. Regeringen har
darfor lanserat nyindustrialiseringsstrategin Smart industri med malet att
gora Sverige mer attraktivt for nya investeringar och underlatta den om-
stéllning av svensk industri som krévs av den allt snabbare tekniska
utvecklingen.

Trafiken péverkar attraktiviteten i stadskarnorna och darmed ocksa
forutsattningarna for naringslivet i stdderna, inte minst handeln och
tjanstesektorn. Det ar darfor viktigt for naringslivets utveckling att infra-
strukturplaneringen bidrar till en god bebyggd miljo. | Trafikverkets
prognoser antas godstransportflddena ¢ka pd de stora strdken, mellan
befolkningstata omraden och vid de stora hamnarna, dvs. pa de priorite-
rade funktionella vag- och jarnvagsstraken. Det ar darfor viktigt att
kvaliteten pa dessa funktionella strak tillgodoses. Ett val fungerande
transportsystem ar emellertid ocksa en forutsattning for att foretagen ska
kunna verka i hela landet. Svensk basindustri, och da sarskilt skogs-
naringen, ar beroende av fungerande godstransporter som manga ganger
pabdrjas pa landsbygden och i glesbefolkade omréaden. Basindustrin kan
aven ha behov av tunga transporter till och fran orter med lag befolk-
ningstathet. Ofta inleds dessa pé vag, for det mesta p& mindre vagar dar
lastbilstransport &r det enda alternativet, for att sedan lastas om till mer
effektiva och klimatsmarta transporter pa jarnvag eller till sjoss. Inter-
modaliteten i systemet ar en viktig faktor for effektiva och langsiktigt
héllbara transporter. Aven omraden med mindre persontransportfldden
kan bli strategiskt viktiga for regionens attraktivitet och forsérjning av
ratt kompetens.

Jarnvagen har en betydelsefull roll i det svenska transportsystemet och
val fungerande transporttjanster med tag bidrar till att uppna mal om hog
sysselsattning och en okad andel kvalificerad industriproduktion.



Regeringen vill att jarnvagens roll 6kar genom att en stérre andel av de
langvéaga godstransporterna sker via jarnvag och sjofart an i dag.

Det svenska jarnvégssystemet star infor utmaningen att tillhandahalla
tillracklig infrastrukturkapacitet for att medge efterfridgade transport-
losningar av tillracklig omfattning och kvalitet. Regeringen har héga
ambitioner nar det galler att sakerstélla jarnvagens kvalitet.

Sjofarten spelar ocksa en viktig roll for naringslivets transporter.
Mellan 80 och 90 procent av den svenska exportvolymen anvander sjo-
fart som transportmedel ndgon gang i transportkedjan enligt en uppskatt-
ning av Trafikanalys. Regeringen vill se en dkad andel transporter till
sjoss, inklusive inlands- och kustsjofart.

Regeringen vill sakerstélla goda arbetsvillkor och forbéttra forutsatt-
ningarna for en sund konkurrens inom transportsektorn. Det &r av vikt
bade for att sikra en god arbetsmiljo, hog trafiksakerhet, héllbar
utveckling och for en langsiktigt robust tillvaxt. EU-kommissionen har
presenterat ett storre lagstiftningspaket for luftfartssektorn och aviserat
ett sédant for vagtransportsektorn. | programforklaringen Regeringens
Overgripande prioriteringar for EU-arbetet 2015 har regeringen klargjort
att den kommer att verka for att kommissionen ska presentera ett forslag
till andring av reglerna for godstransporter pd vag som bidrar till enty-
diga och réttvisa villkor for tilltrade till den inre végtransportmarknaden.
Kommissionens paket for luftfart, som presenterades i december 2015,
innehaller forslag som ska motverka forsamrade arbetsvillkor och en
snedvriden konkurrenssituation inom den civila luftfarten. Regeringen
kommer fortsatt att bevaka hanteringen av dessa fragor.

De nordiska landerna ar viktiga handelspartner for Sverige och for
varandra. Stora godsfloden passerar ocksd granserna mellan ldnderna.
Det & en utmaning att f& den gransoverskridande transport-
infrastrukturen att mojliggora att transporter éver landsgrénserna kan ske
pa ett mer effektivt satt. Dialog mellan de nordiska landernas regeringar
om utvecklingen av transportinfrastrukturen ar vasentligt for att &stad-
komma detta.

| ett vidare perspektiv innebér en 6kad globalisering att Sverige, som &r
ett exportberoende land, har mycket att vinna pa starka internationella
samarbeten. For att nd ett socialt, ekonomiskt och miljomassigt hallbart
transportsystem ar Sverige beroende av internationalisering och export-
mojligheter. Internationellt utbyte ar dven en viktig komponent for
kunskaps- och erfarenhetsutbyte for transportsektorn nationellt.

4.4 Forstarka sysselsattningen i hela landet

Sveriges befolkning okar, bl.a. till foljd av en hog invandring och en
langre medellivslangd. Fler bor i véxande storstadsregioner vilket kan
oka belastningen pé transportsystemet da transporterna 6kar och koncen-
treras, men det kan ocksa ge forutsattningar for mer effektiva transporter
genom t.ex. kollektivtrafik. Koncentration av transporter medfor dock en
okad sarbarhet och risker for storre konsekvenser vid eventuella
storningar.
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Sarskilt i stader finns mojligheter att ersétta personbilsresor med bl.a.
kapacitetsstark kollektivtrafik men dven att anvdnda mer miljovénliga
godstransporter, som exempelvis cykelbud och andra cykeltransporter.
Urbaniseringen innebar att fler verksamheter ar samlade pa en mindre yta
och att verksamheterna da blir tillgéngliga aven for persontransport med
gang och cykel. Yteffektiva transportlosningar kommer att vara allt mer
nodvandiga for att undvika kapacitetsbrister och trangsel i transport-
systemet samt for att hushalla med stadens begransade fysiska utrymme.
Det finns dven fordelar med samordnade godstransporter inom stader,
dér kan t.ex. nya innovationer bidra till effektiva logistikldsningar.

Okade transportbehov i stider skapar samtidigt stora utmaningar for
landsbygdens infrastruktur, sarskilt vad galler underhall av véag och jarn-
vag, da trafiken glesas ut och infrastrukturen inom dessa omraden riske-
rar att prioriteras ned. En forsdmring av landsbygdens infrastruktur inne-
bér i sin tur att urbaniseringen ytterligare starks nér arbetspendling for-
svaras.

Vél fungerande transporter bidrar till en fungerande arbetspendling och
darmed till en forbattrad matchning pa arbetsmarknaden. Dessutom for-
béattras regioners forutsattningar for tillvaxt och tillgangligheten ékar for
inkommande bestkare vilket bidrar till att turismen kan utvecklas. God
infrastruktur &r en viktig del i regeringens politik for ett Sverige som
haller ihop.

Genom att pa ett hallbart satt forbattra tillgdngligheten och darmed
pendlingsmajligheterna inom en region (regionintegrering), eller sa att
regionen forstoras (regionforstoring), ar det mojligt att utveckla vél
sammanbundna och stdrre funktionella regioner. Detta ger bl.a. en béttre
matchning av utbud och efterfrdgan pé arbetskraft samt en mer differen-
tierad och dynamisk arbetsmarknad. Detta mojliggor dven en 6kad speci-
alisering av naringsliv, arbetskraft och utbildning inom fler branscher.
Det ar viktigt eftersom sd manga av de funktionella regionerna i Sverige
&r geografiskt stora men med liten befolkning, séarskilt i jamforelse med
resten av Europa. Ett fokus pa interregional tillganglighet som knyter
samman funktionella regioner &r ocksa angelaget, bl.a. for manniskor
som behover pendla éver stora avstand.

Vissa regionala transportstrak, t.ex. en del lagtrafikerade sadana,
behdver kunna prioriteras for en fungerande arbetspendling, region-
forstoring och for att méta naringslivets efterfragan av godstransporter.
Né&r det géller personresor spelar landsting och kommunalférbund en
viktig roll som huvudman for den regionala kollektivtrafiken.

Aktdrer med regionalt utvecklingsansvar har etablerat kompetensplatt-
formar i alla I&n, vilket tillsammans med l&nsplaneansvaret skapar goda
forutsattningar for en fungerande och tillganglig kompetensforsorjning i
regionerna.

Utvecklingen av ett samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt hall-
bart transportsystem bor ske parallellt med planering av markanvénd-
ning, bostadsforsorjning, it-infrastruktur och ovrig samhalisplanering
samt insatser inom andra omraden sasom naringsliv och arbetsmarknad.

Infrastruktur knyter ihop landet genom att ge en grundléggande till-
ganglighet. Da forutsattningarna ser olika ut i olika delar av landet kravs
ett trafikslagsdvergripande synsatt. Fungerande transportinfrastruktur har
en avgorande betydelse for de regionala tillvaxtforutsattningarna. Nagra



exempel ar de regionala flygplatserna, vissa lagtrafikerade jarnvagstrak
for inte minst gods samt sma véagar i gles- och landsbygd for saval
persontransporter som naringslivets transporter.

Det & en utmaning att f& den gransoverskridande transport-
infrastrukturen att géra det mojligt sdval att besdka som att ha bostad och
arbete pé olika sidor om landsgréanserna. | dagslaget pendlar dagligen ca
70 000 personer mellan de nordiska landerna. Till det tillkommer turister
frdn de nordiska landerna som utgér en stor del av antalet inkommande
bestkare till Sverige.

En allt storre tjanstehandel sker ocksa mellan landerna runt Ostersjon,
vilket o6kar behovet att stimulera rorlighet och underlétta arbetskrafts-
och kompetensforsérjning dar emellan. Vidgade funktionella regioner,
som allt oftare vaxer Over nationsgrénser, skapar storre marknad for
arbetssokande och erbjuder darmed ocksa battre majligheter for foretag
att hitta ratt kompetens. En vél utbyggd infrastruktur och transport-
forsorjning ger battre forutsattningar for néringslivets aktdrer, medbor-
gare och institutioner att anvanda fordelarna med ett EU utan inre gran-
ser. Det ar darfor angeldget att utveckla samarbetet med Gvriga lander
runt Ostersjon. | ett sddant perspektiv & maritima fragor av stor
betydelse.

4.5 Ta hojd for och utnyttja digitaliseringens
effekter och mojligheter

Digitaliseringen kommer att paverka saval resmonster som transporter.
Utvecklingen av ny teknik ar ocksa en forutsattning for uppkopplad
infrastruktur och mer eller mindre sjalvkérande fordon (inklusive auto-
matiserade fordon). Vid planering och genomférande av infrastruktur-
atgarder behover det saledes tas hojd for hur denna utveckling paverkar
och stéller krav pa transportsystemet. Det géller exempelvis forandringar
i Kkapacitetsutnyttjandet i samband med fler uppkopplade och sam-
verkande fordon men ocksa hur fordonsinnehavet och darmed hur beho-
vet av ytor for parkering péverkas. Digitaliseringens mojligheter att
effektivisera och erbjuda alternativ till resande och transporter behdver
tas till vara. Dessutom stalls krav pa forbattrad sakerhet i informations-
och kommunikationssystem, men ocksd pa hur man kan utnyttja de
mojligheter till innovation som utvecklingen ger. Det &r angeldget att
framja utvecklingen av digitala innovationer som kan bidra till att nd
uppstéallda mal for transportpolitiken.

Som en foljd av digitaliseringen och de nya méjligheterna att hantera
Oppna data kommer transportldsningarna allt mer att tj&nstefieras. Med
tjanstefiering avses har att fokus dndras fran sjalva transporten till att
erbjuda en skrdddarsydd mobilitetsldsning for en person eller en vara, i
stallet for, eller som ett komplement till, att kopa eller &ga egna
transportmedel. Det ar frdmst de nya it-l6sningarna, 1TS-utvecklingen
med smarta telefoner, nya applikationer och battre realtidsinformation
som gor det mojligt.

Digitalisering ar ett av flera viktiga verktyg som behdvs for att uppné
de transportpolitiska malen och for att astadkomma ett langsiktigt hall-
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bart transportsystem. Trafikverket har nyligen tagit fram en digitalise-
ringsstrategi och fortsatter att arbeta med digitaliseringsfragorna.
Regeringen beslutade 2009 om en bredbandsstrategi fér Sverige (dnr
N2009/08317/ITP). Den utgér fran att det i forsta hand & marknadens
uppgift att gbra investeringar i it-infrastruktur. Statens roll ar framfor allt
att se till att marknaden fungerar effektivt. I gles- och landsbygder saknas
i vissa fall incitament fér marknaden att gdra investeringar i it-infra-
struktur. For att nd malen i bredbandsstrategin kravs insatser fran saval
enskilda som foretag och offentliga aktorer. Trafikverket forvaltar det
statliga v&g- och jarnvagsndtet med tillhérande it-infrastrukturer.
Trafikverket samverkar, vid planeringen for samt vid genomférandet av
nyanlaggningar och ombyggnader av det statliga vagnétet, med de akto-
rer som tillhandahaller elektronisk kommunikation nar dessa har behov
av att anlédgga kanalisation for exempelvis optofiber. Samverkan innebér
vidare att Trafikverket, med vissa undantag, ska medge tilltrade till den
fysiska infrastruktur Trafikverket har radighet 6ver. Dessa samverkans-
former har formaliserats genom lagen (2016:534) om atgarder for
utbyggnad av bredbandsnat. Det ar viktigt att den pagaende bredbandsut-
byggnaden kan ske sd snabbt och smidigt som mojligt och att inte
onodiga forseningar uppstar pa grund av administrativa flaskhalsar. Det
&r darfor viktigt att Trafikverket Iopande ser Over olika delar av de
administrativa processer som omgardar beslut som avser ledningsagare.

4.6 Ett inkluderande samhélle

Infrastrukturen kan genom sin utformning bidra till ett mer sammanhallet
samhalle dar allas ratt till tillganglighet vérnas. En stor méngfald av
resendrer med olika forutsattningar och behov, t.ex. barn, unga, éldre,
flickor, pojkar, kvinnor och man, stiller hoga krav pa ett tillgangligt
samhélle och det &r viktigt att samtliga trafikslag och transportsystemet
som helhet utvecklas och anpassas sa att alla kan anvanda det.

Det innebér bl.a. att transportsystemet ska vara tillgangligt fér personer
med funktionsnedsattning. Det &r darfor angeldget med en universell
utformning av transportsystemet och att arbetet med krav, riktlinjer och
standardisering for tillganglighet far fortsatt prioritet. Det ar viktigt att
hinder mot tillgdnglighet identifieras. Forutom staten har inte minst
kommunsektorn en viktig roll. Vidare behéver myndigheterna ha en god
kunskap om olika typer av funktionsnedsattning for att vid framtida
upphandlingar kunna bli &nnu mer specifika avseende utformning och
kostnadseffektiva losningar. Fortsatt anpassning av stationer och hall-
platser &r en viktig del i arbetet.

Transportsystemet ska vara utformat sd att det svarar mot bade
kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mén ska kunna anvanda
transportsystemet pa lika villkor och kvinnors och mans varderingar ska
tillmatas lika vikt. Det &r viktigt att anldgga ett jamstélldhetsperspektiv
pa alla beslut som fattas inom transportpolitiken for att uppna ett jam-
stéllt transportsystem. Skillnader mellan kvinnor och méan nér det galler
pendlingsmonster och transporter hdnger samman bade med den
kénsuppdelade arbetsmarknaden och med en ojamn fordelning av om-



sorgsansvaret for barn samt med skillnader i inkomst. Hoginkomsttagare,
oftast man, aker mer bil jamfort med personer, ofta kvinnor, som har
lagre inkomst. Nar det géller lokalresor med buss, kortare an sju kilome-
ter, uppgar andelen kvinnor i Stockholms lan till ca 60 procent.

De senaste ren har vissa insatser gjorts for att skapa battre forutsatt-
ningar for barn att anvanda transportsystemet och vistas i trafikmiljéer
sjalvstandigt, sdsom insatser for att skapa sakra skolvagar, men forutsatt-
ningarna behover forbattras ytterligare. Faktorer som paverkar barns
resande &r bl.a. sdkerhet, narhet till malpunkter, utbudet av gang- och
cykelvagar samt kollektivtrafik anpassad for barn. Barn ska pa ett tryggt
och sékert satt kunna rora sig sjalvstandigt i transportsystemet, exempel-
vis nar de ska till skolan. Nar manga barn blir skjutsade med bil till
skolan skapas otrygga miljoer runt skolan vilket i sin tur forsémrar forut-
sattningarna for barn att ta sig fram sakert pa egen hand. | dag sker barns
resande pa ett sikert satt, men det forklaras till stor del av att de ror sig
mindre sjalvstandigt &n tidigare i transportsystemet. Barns resande, till
fots och pa cykel, behdver vara tryggt och séakert for att bli ett attraktivt
alternativ.

Transportsystemet behover tillgodose behoven hos ménniskor i olika
alder och med olika bakgrund och ekonomiska forutsattningar. Tydlig
och lattillganglig information &r viktigt for alla och sérskilt for nyanlédnda
och for en aldrande befolkning. Transportsystemet behdver ocksa till-
godose transportbehovet for ménniskor i alla delar av landet

Prop. 2016/17:21

35



Prop. 2016/17:21

36

5 Resande och transporter 2030 —
Trafikverkets bedomning av tre olika
inriktningar

51 Inledning

Hela redovisningen i detta avsnitt grundar sig pa Trafikverkets inrikt-
ningsunderlag om inte annat sérskilt anges. Alla antaganden och beddm-
ningar ar Trafikverkets.

5.2 Inriktningarna

I enlighet med regeringens direktiv redovisar Trafikverket i inriktnings-
underlaget tre alternativa inriktningar for framtidens transportsystem.
Inriktningarna beskrivs oversiktligt nedan. | enlighet med direktiven har
Trafikverket &ven redovisat prioriteringar som ligger till grund for de tre
inriktningarna samt atgarder/atgardstyper som, i prioritetsordning, faller
bort respektive tillkommer vid en (upp till femton procent) mindre
respektive storre planeringsram for utveckling av transportsystemet.

- Den forsta inriktningen — hittills beslutad politik (da uppdraget
gavs). Har bedomer Trafikverket att forutsattningarna i stort sett
ar desamma som nér den nu géllande nationella planen togs
fram och att de overgripande prioriteringar som gjordes da ar
relevanta &ven nu.

- Den andra inriktningen — hittills beslutade samt vissa darut-
over aviserade atgarder (dd uppdraget gavs). Har antar
Trafikverket att foljande infors utdver beslutad politik:
regeringens aviserade styrmedel vagslitageskatt (skatten utreds
for nérvarande t.o.m. den 9 december 2016 av Végslitage-
skattekommittén [Fi 2015:03]), ett bonus—malus-system for nya
vagfordon (Bonus—malus-utredningen [Fi 2015:05] har lamnat
betdnkandet Ett bonus—malus-system for nya latta fordon, SOU
2016:33, som for nédrvarande bereds inom Regeringskansliet)
och 6kad bransleskatt. Har antar Trafikverket dven att atgarder
for att mojliggora trafik med langre och tyngre tag och lastbilar
genomfdrs samt att nya hoghastighetsjarnvagar Stockholm-—
Goteborg/Malmé och Norrbotniabanan byggs.

- Den tredje inriktningen — hittills beslutade och aviserade
atgarder (da uppdraget gavs) samt ytterligare styrmedel och
atgarder for att kostnadseffektivt minska transportsystemets
utslapp av vaxthusgaser.

For de tva forsta inriktningarna har Trafikverket genomfort modell-
baserade prognoser fram till 2030 som visar transportarbetets utveckling
jamfort med 2010. For den tredje inriktningen har Trafikverket inte
genomfort modellbaserade prognoser utan bedémt mojlig utveckling av



transportarbetet till 2030. Att prognosmodellerna inte har anvénts beror
enligt Trafikverket dels pa att de styrmedel som har diskuterats i
Utredningen om fossiloberoende fordonsflottas (FFF-utredningens)
betankande Fossilfrihet pa vag (SOU 2013:84) och Trafikverkets tidigare
klimatscenario inte har varit tillrackligt vél definierade, dels pa att
prognosmodellerna inte med tillracklig precision klarar att hantera s
stora forandringar i bade ekonomiska och infrastrukturella forutsatt-
ningar. Trafikverket anfor samtidigt att det framgar av FFF-utredningen
och Trafikverkets klimatscenario att styrmedlen som driver pa energi-
effektivisering hos vagfordon och anvandningen av fossilfria drivmedel
inte behover oka korkostnaderna. | ett sadant scenario bedomer
Trafikverket att trafiktillvaxten inte blir vasentligt annorlunda an vad
som framgar av prognoserna for beslutad eller aviserad politik.
Trafikverket gér dérmed i inriktningsunderlaget bedémningen att den
vantade trafikokningen pa totalniva till 2030 inte skiljer sig namnvart
mellan de tre inriktningarna.

Nedan redovisas prognoserna for de tva forsta inriktningarna, som
enligt Trafikverkets beddmningar, som redovisas ovan, ocksa skulle
kunna vara géllande for den tredje inriktningen. I avsnitt 5.5 diskuteras
Trafikverkets bedémning av behovet av atgarder utifrdn prognoserna och
alla tre inriktningar.

For den forsta inriktningen redovisar Trafikverket en basprognos i
inriktningsunderlaget (nedan kallad JA, jamforelsealternativ), mot vilka
de ovriga jamfors. For den andra inriktningen har tre prognoser tagits
fram, en med aviserade styrmedel (UAL, utredningsalternativ 1), en med
aviserade infrastrukturatgarder (UA2, utredningsalternativ 2) och en
tredje prognos med bade aviserade styrmedel och aviserade infra-
strukturatgarder (UA3, utredningsalternativ 3). Ingen av dessa prognoser
innehéller ytterligare styrmedel for att minska utslapp av véxthusgaser
enligt den tredje inriktningen.

e JA: Beslutad politik
Trafikverkets basprognos for 2030 som forutsatter en utbyggnad
av infrastrukturen enligt faststdllda planer for perioden 2014—
2025.

e UAL: Aviserade styrmedel
Forutom genomférande av nuvarande planer for perioden 2014—
2025 ingar en arlig hojning av bransleskatten samt en vag-
slitageskatt for lastbilar.

e UA2: Utbyggnad av infrastrukturen med satsning pa stora
jarnvagsutbyggnader
Forutom genomférande av nuvarande planer for perioden 2014—
2025 ingar utbyggnad av héghastighetsbanor®, Norrbotniabanan
och dubbelspar pa strackan Gavle—Harndsand.

e UAS3: Aviserade styrmedel samt utbyggnad av infrastrukturen

! Ostlanken mellan Jérna och Link&ping samt strackan Mélnlycke—Bollebygd &r ett forsta
steg mot ny stambana for hoghastighetstag och ingér i basprognos/nationell plan 2014—
2025.
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Detta alternativ ar en kombination av atgarderna i UAL och
UA2.

Prognoserna ska ses som en indikation pa vilken utveckling som kan
véntas, givet att de forutsattningar som antagits kring infrastrukturat-
garder, andra atgarder, ekonomisk utveckling m.m. intraffar. Trafik-
prognoserna ger en bild av vilka utmaningar som samhallet ser ut att
mdta och utgdr darfor ett av flera viktiga beslutsunderlag for att man ska
kunna styra mot en dnskvéard utveckling. Prognoserna ger forutsattningar
for att redan i dag peka ut lampliga strategier for att na ett samhalls-
ekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem.

5.3 Medborgarnas resor 2030

Enligt Trafikverkets basprognos till 2030 kommer persontransportarbetet
med nuvarande politik och en utbyggnad av infrastrukturen i enlighet
med nuvarande planer for perioden 2014-2025 att védxa med 26 procent
till 2030 jamfért med 2010. Storst tillvéxt i absoluta tal vantas for
transportarbetet med bil, vilket 6kar med ca 23 miljarder personkilometer
(25 procent). Transportarbetet med tag 6kar med ca 6 miljarder person-
kilometer (50 procent).

Enligt Trafikverkets prognoser ar det sma skillnader i det totala
transportarbetets utveckling fram till 2030 mellan basprognosen och de
olika utredningsalternativen. Jamfort med 2010 Okar transportarbetet
totalt sett med mellan 24 och 27 procent i de olika alternativen. Jamfort
med basprognosen ar det endast alternativ UAL, vilket innehéller vég-
slitageskatter och hojda bransleskatter, som enligt Trafikverket ger en
minskning av det totala persontransportarbetet.

Figur 5.1 Prognoser persontransporter, miljarder personkilometer
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Kalla: Trafikprognoser och samhallsekonomi, Underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018—-2029, Trafikver-
ket.



I samtliga utredningsalternativ &r 6kningen av transportarbetet med bil
lagre &n i jamforelsealternativet/basprognosen till 2030. | de alternativ
som innehdller ekonomiska styrmedel (UA1 och UA3) ar dampningen
nagot storre &n i alternativet med enbart infrastruktursatsningar (UA2).
Bilen fortsatter dock att vara det klart dominerande transportsattet.

| alternativen med infrastruktursatsningar (UA2 och UA3) dkar enligt
Trafikverket transportarbetet med tdg markant jamfort med basprognosen
for 2030. Detta beror dels pa nya spér i strak dar det i dag inte finns
nagon jarnvag, dels pa ett utokat tagutbud med hoghastighetstag pa langa
strackor, nagot som resulterar i en 6verflyttning av flygresor till langvéga
tagresor. Biltrafiken paverkas som namnts marginellt i bada dessa
alternativ.

54 Naringslivets transporter 2030

Enligt Trafikverkets basprognos till 2030 kommer godstransportarbetet
med nuvarande politik och en utbyggnad av infrastrukturen i enlighet
med nuvarande planer for perioden 2014-2025 att vaxa med 55 procent
till 2030 jamfort med 2010. Storst tillvaxt vantas vad géller sjofarten och
godstransporter pa vag, med 60 respektive 59 procent, medan gods-
transportarbetet pa jarnvag okar med 37 procent till 2030 i basprognosen.

Figur 5.2 Prognoser godstransporter, miljarder tonkilometer
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Kalla: Trafikprognoser och samhéllsekonomi, Underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018—2029, Trafikver-
ket.

| alla de tre utredningsalternativen sker enligt Trafikverket en viss
overflyttning av godstransporter fran vag till andra trafikslag. Storst
éverflyttning sker i alternativet (UA3) dar stora satsningar gors pa jarn-
vagen samtidigt som kostnaderna for vagtransporter 6kar (vagslitageskatt
och hojda bransleskatter). | detta alternativ 6kar godstransporterna pa vag
med 54 procent samtidigt som 6kningen av godstransportarbetet till sjéss
och med jarnvag okar med 59 respektive 51 procent jamfért med 2010.
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Jamfort med basprognosen for 2030 dkar godstransportarbetet pa jarnvag
i UA3 med ca tre miljarder tonkilometer eller tio procent, medan gods-
transportarbetet pé& vég och till sjoss minskar med drygt tva respektive ca
0,5 miljarder tonkilometer, vilket motsvarar tre respektive en procent.

| alternativet med stora jarnvagsutbyggnader men dar kostnadsok-
ningarna for vagtransporter inte ingar (UA2) ar 6kningen av transport-
arbetet p& jarnvag nastan lika hog, 50 procent jamfort med 2010 eller
knappt tre miljarder tonkilometer mer &n i basprognosen for 2030. | detta
alternativ minskar enligt Trafikverket godstransportarbetet pa vag och
sjofart med en respektive strax under tva miljarder tonkilometer jamfort
med basprognosen for 2030.

Trafikverkets prognoser redovisar stora okningar av godstransport-
arbetet fram till 2030. Trafikanalys kommenterar i sin nuldgesanalys av
godstransporterna i Sverige att utvecklingen av godstransporterna kan ta
en annan vag an vad prognoserna indikerar. Trafikanalys tar upp faktorer
som ett avtagande samband mellan tillviaxt och efterfragan pa gods-
transporter, framvéxandet av cirkuldr ekonomi och delningsekonomi
samt Okad digitalisering och introduktion av ny teknik, vilka alla kan
paverka utvecklingen.

55 Trafikverkets analys av inriktningarna

55.1 Behovet av atgarder i infrastrukturen

Trafikverket anger, for alla de tre inriktningarna, att det géller att mota de
dvergripande utmaningarna och skapa méjligheter att méta en urbani-
serad varld — bade i stad och pa landsbygd — och en vérld i snabb forand-
ring med flera vantade tekniksprang. Det galler ocksé att kunna astad-
komma en robust infrastruktur och méta klimatutmaningen. Den véntade
trafikokningen pé totalniva skiljer sig som beskrivits inte namnvart
mellan de tre inriktningarna. Likheten i behovet av &tgarder mellan
inriktningarna blir darfor enligt Trafikverket stor, &ven om den tredje
inriktningen har storre fokus pa effektiva styrmedel for minskade utslapp
av vaxthusgaser. Det &r snarare olika ekonomiska ramar som gor skillnad
i vad som kan astadkommas. Om totalramen (utveckling + vidmakt-
hallande) halls pa en nivd motsvarande dagens, anser Trafikverket att
anslagen for utveckling bor minskas till forman for 6kade anslag for
vidmakthallande. Trafikverket forordar ocksa okade resurser for trim-
nings- och miljoatgarder i befintlig infrastruktur. Substantiellt utrymme
for att genomfora atgarder som inte ar bundna i géllande nationell plan
uppstar da enligt Trafikverket endast om ramen for utveckling okas
utéver dagens niva.

55.2 Effekter och maluppfyllelse

Trafikverket beskriver i inriktningsunderlaget oversiktligt effekterna pa
de transportpolitiska malen relaterat till de tre inriktningarna. Som
namnts i avsnitt 5.5.1 bedomer Trafikverket att behovet av atgarder ar



liknande i de tre inriktningarna och att det snarare ar olika ekonomiska
ramar och ramens fordelning mellan vidmakthallande och utveckling
som gor skillnad i vad som kan astadkommas.

Vad giller funktionsmalet om tillganglighet redovisar Trafikverket
effekter i termer av forandrad punktlighet, kapacitet, robusthet och
anvandbarhet. Om nivéan pa vidmakthallande blir lagre an i dag, kommer
punktligheten i jarnvagssystemet att forsamras. Andra atgarder kan dar-
emot paverka punktligheten i positiv riktning. Om ytterligare medel till
vidmakthéllande anslas, bedoms punktligheten 6ka inom storstads-
omradena och pa stérre sammanhangande strak. P4 vagsidan bedoms
flera storre satsningar tillsammans med trimningsatgarder leda till
minskad restidsosakerhet, framfor allt i storstadsregionerna.

Kapaciteten kommer enligt Trafikverket i viss utstrdckning att forbatt-
ras i saval jarnvags- som vagsystemet genom de atgarder som forvantas
bli genomforda i géllande nationell plan samt till foljd av trimnings-
atgarder. Atgarderna beddéms dock inte récka till for att mota den progno-
stiserade trafikokningen, varken i jarnvags- eller vagsystemet. Om ytter-
ligare medel till vidmakthallande av jarnvag anslds, forbattras kapa-
citeten i vissa delar av natet. For det fall trimningsatgarder kan genom-
foras i en omfattning som skapar forutsattningar for éverflyttning mellan
transportsatt, t.ex. fran bil till gang, cykel och kollektivtrafik, kan det i
viss man forbattra kapaciteten i vagsystemet, framfor allt i storstader.

Om medelstilldelningen blir l&gre &n i nuvarande plan, uppger
Trafikverket att robustheten i jarnvéagssystemet kommer att forsamras,
med forseningar som féljd. P& vagsidan kommer det att vara svart att
uppratthalla dagens niva pa de lagtrafikerade delarna av vagnatet. Med
en liknande medelstilldelning som i dag kommer nagra ytterligare inve-
steringar att kunna genomféras med en liten positiv inverkan pa robust-
heten. Om ytterligare medel till vidmakthallande av jarnvag anslas,
kommer banor inom storstadsomraden och banor som bildar storre
sammanhangande strak att fa en viss forbattring.

Anvéndbarheten i systemet kommer enligt Trafikverket att forbattras
genom trimningsatgarder. Vad galler hansynsmalet redovisar
Trafikverket effekter i termer av fordndrad sékerhet respektive miljé och
hélsa. Sékerheten i jarnvégssystemet beddms vara fortsatt htg. Samtidigt
bedéms utmaningen att reducera pakorandeolyckor, ofta sjalvmord, fort-
satt kvarstd. Sakerheten i plankorsningar mellan vag och jarnvag bedoms
komma att forbattras. P& vagsidan bedéms antalet olyckor med dodsfall
fortsatta att minska. Utmaningen att reducera antalet allvarligt skadade
cyklister vantas bli fortsatt svar.

Trafikverkets hittills nimnda effektbeskrivningar ar tdmligen lika obe-
roende av inriktning. Det som skiljer &r snarare medelstilldelning. For
hansynsmalet miljo och halsa skiljer dock effektbeskrivningen mellan de
olika inriktningarna. | det forsta scenariot, beslutad politik, och i det
andra, aviserad politik, bedémer Trafikverket att utslappen av vaxthus-
gaser minskar nagot, trots kraftiga 6kningar av vagtrafiken, bl.a. tack
vare mer energieffektiva fordon och 6kad anvéndning av fossilfria driv-
medel. Minskningen ar dock liten i forhallande till vad som bedoms
behovas for att na visionen att Sverige ska ha nollutslapp av vaxthusgaser
2050. Trafikens negativa paverkan pa luftkvaliteten minskar, men den
Okade anvandningen och utformningen av transportsystemet begransar
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mojligheten att na flera miljokvalitetsmal och ge okad halsa. Om niva-
erna pa trimningsatgarder Okas, bidrar det enligt Trafikverket till att
transportsystemets negativa paverkan minskar patagligt och ger ett 6kat
bidrag till att n flera miljokvalitetsmal. Aven tkade medel till vidmakt-
héllande har en potential att bidra positivt. Ett undantag galler inom
landskap dar det enligt Trafikverket finns en historisk brist avseende
végar och jarnvagars landskapsanpassning som blir svar att atgarda fullt
ut. | det tredje scenariot, klimatinriktningen, ar effekterna och malupp-
fyllelsen som ovan med undantag for utslapp av véxthusgaser. Forutsatt
att styrmedel infors, som okar andelen fossilfria drivmedel samt okar
energieffektiviteten hos fordonen, kan enligt Trafikverket en betydande
minskning av vaxthusgaser uppnas.

5.6 Trafikverkets analyser av styrmedel och
atgarder i infrastrukturen for att minska
transportsektorns utslédpp av véxthusgaser —
fyra scenarier

Trafikverket bedomer i inriktningsunderlaget att det finns ett behov av
ytterligare analyser for att ndrmare identifiera utformningen av, kost-
naden for och effekter av atgarder som kan leda till minskade utslapp av
vaxthusgaser fran transportsektorn.

Den 19 maj 2016 uppdrog regeringen at Trafikverket att redovisa vilka
styrmedel och &tgarder som krdvs i infrastrukturen for att minska
transportsektorns utslapp av véaxthusgaser. Uppdraget avsag en minsk-
ning pa 60 respektive 80 procent fram till 2030 jamfort med 2010. Upp-
draget redovisades den 30 juni 2016. Trafikverket redovisar fyra olika
scenarier for att spegla osakerheten i antaganden om den framtida
utvecklingen och illustrera utfallet for olika handlingsalternativ.

| alla fyra scenarier antar Trafikverket en kraftig energieffektivisering
och elektrifiering av framfor allt personbilar och lastbilar. Alla scenarier
innehaller ocksa, i enlighet med inriktningsunderlaget, satsningar pa
kollektivtrafik, cykling och gang samt en effektivisering av gods-
transporterna. Behovet av dkade insatser for underhall av befintlig infra-
struktur &r i stort sett detsamma i samtliga scenarier och i enlighet med
vad som beskrivs i inriktningsunderlaget.

En vésentlig aspekt for analyserna &r enligt Trafikverket hur den glo-
bala efterfrigan pd, och priset for, fossilbaserade och biobaserade driv-
medel kan komma att utvecklas. Har finns enligt Trafikverket en osdker-
het, d&ven om de flesta prognoser tycks peka pa relativt mattliga prisok-
ningar fram till 2030.

| det forsta scenariot beskrivs en utslappsminskning pa 60 procent. For
att na det racker det, enligt Trafikverket, langt med energieffektivisering,
elektrifiering och biobransle. Inga omfattande &ndringar av transport-
infrastrukturen ser enligt verket ut att krévas.

I 6vriga scenarier beskrivs en utsldppsminskning pa 80 procent.

I det andra scenariot antas en god biodrivmedelstillgéng till ett Iagt
pris som utnyttjas fullt ut. Inga omfattande andringar av transport-
infrastrukturen ser enligt Trafikverket ut att krdvas for att minska ut-



sldppen med 80 procent. Behovet av biodrivmedel i detta scenario &r
storre an den produktion som beddéms kunna byggas upp till 2030 i
Sverige. Det innebar att det kommer att krdvas nettoimport av biodriv-
medel.

| det tredje scenariot anvands inte lika mycket biodrivmedel utan i
stéllet styrs bebyggelseplaneringen mot stérre narhet samtidigt som det
satsas pa Okad tillganglighet med kollektivtrafik, gang och cykling samt
samordnade varutransporter i staderna. Detta scenario innehaller ocksa
Gkade infrastrukturinvesteringar framst i jarnvag. Alla dessa atgarder
syftar enligt Trafikverket till att &ven i detta alternativ mojliggora fortsatt
Okat resande och transporter i enlighet med basprognosen genom en
overflyttning fran bil och lasthilstrafik till kollektivtrafik och cykel
respektive framfor allt jarnvag men éven sjofart. For att ge incitament for
en sadan Gverflyttning kommer det enligt Trafikverket dven att kravas
styrmedel.

I det fjarde scenariot antar Trafikverket att resandet med bil och
transporter med lastbil minskar jamfért med basprognosen genom att
kraftiga styrmedel tillampas som ett tillagg till 6kade energipriser. Det
skulle enligt Trafikverket innebéra en tillganglighetsforlust for den en-
skilde och forsamrad konkurrenskraft for néringslivet men daremot leda
till samhallsekonomisk nytta eftersom transporternas negativa effekter pa
samhallet minskar.

Trafikverket konstaterar att alla scenarierna & mdjliga, men att de
leder till for- och nackdelar av olika karaktar. Trafikverket beskriver att
alla scenarier bidrar till battre uppfyllnad av klimatmalet. Forandringen
av tillganglighet varierar enligt verket mellan scenarierna. | scenario ett
och tva bedoms tillgangligheten vara densamma som i basprognosen, i
scenario tre som i basprognosen eller battre for dem som inte har tillgang
till bil. 1 scenario fyra forsamras tillgangligheten. | sdval scenario tre som
fyra minskar de externa effekterna, t.ex. forbattrad trafiksdkerhet och
mindre trangsel.

| scenario ett, tvd och fyra uppger Trafikverket att de samhalls-
ekonomiska kostnaderna for reduktion av utslapp av koldioxid &r i stor-
leksordningen noll till tre kronor per kilo koldioxid. Scenario ett innebér
enligt Trafikverket troligen en nagot lagre kostnad eftersom étgardskost-
naden sannolikt kar med hur stor minskning som ska astadkommas. For
scenario tre astadkoms en stor del av utslappsminskningen med samma
atgarder som i Ovriga scenarier och séledes till samma samhalls-
ekonomiska kostnad. Ytterligare utsl&ppsminskningar som &r beroende
av investeringar i infrastruktur och utbyggd kollektivtrafik kan enligt
Trafikverket vara Ilonsamma medan andra investeringar riskerar att med-
fora hdga samhallsekonomiska kostnader per kilo koldioxid. M&ngden
sadana lonsamma projekt ar enligt Trafikverket begransad och bidrar
sannolikt bara till ganska marginella minskningar av koldioxidutsl&pp.
Gemensamt for sddana investeringar ar att det uppstér stora kostnader for
staten (eller t.ex. kommuner) utéver dem som redan planeras.

Trafikverket beddémer att det generellt finns en stor osdkerhet betraf-
fande effekterna och den samhillsekonomiska kostnaden av saval atgar-
der som styrmedel samt att det behdvs ytterligare analyser av olika atgar-
ders och styrmedels effekter innan de genomfors. Det behdvs ocksa
kontrollstationer for att stimma av utvecklingen mot relevanta mal.
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6 Satsningar pa transportinfrastrukturen for
planperioden 2018-2029

6.1 Inledning

Transportsystemets utveckling over tid paverkas av och paverkar sam-
hallets utveckling i stort, t.ex. specialisering av arbetsmarknaden,
inkomstutveckling, bilinnehav och lokalisering av bostéder, service och
arbetsplatser. Det transportsystem vi har i dag &r resultatet av en lang tids
utveckling fram till dagens samhélle. Det ar ocksa utgangspunkten for
hur uppstéllda transportpolitiska mal kan nas. Utformningen av transport-
infrastrukturen ar en av de faktorer som paverkar transportutvecklingen.
Ett framtida héllbart samhélle 4r beroende av ett transportsystem som
genererar klimatpaverkande utslapp forenliga med nationella och inter-
nationella mal om minskad klimatpéverkan. Detta forutsatter framfor allt
investeringar och styrmedel for att minska utsldppen av vaxthusgaser. En
av flera atgarder ar att underlatta flytt av godstransporter fran vag till
jarnvag och sjofart. Transportsektorn ska under planperioden bidra till en
utveckling av samhéllet som minskar klimatpaverkan fran transporterna
och ger okad transporteffektivitet. Mot bakgrund av bl.a. Trafikverkets
prognoser behdver atgarder utanfor infrastrukturpropositionen vidtas for
att gora transportsystemet mer langsiktigt hallbart.

Utifran laget i transportsystemet, samt de pagdende arbeten och de
utmaningar som har identifierats i tidigare avsnitt, gor regeringen en rad
satsningar pa transportinfrastrukturen. Nedan presenteras satsningarna
och lamnas forslag till nya ekonomiska ramar for perioden 2018-2029
samt de ramar som ar faststallda for nu géllande plan for perioden 2014—
2025.

6.2 Forslag till ekonomisk ram 2018-2029

Regeringens forslag: Den ekonomiska ramen for atgarder i den stat-
liga transportinfrastrukturen m.m. som finansieras med anslagsmedel
under perioden 2018-2029 ska uppga till 622,5 miljarder kronor.

Trafikverkets inriktningsunderlag: Overensstimmer i stort med
regeringens forslag. Trafikverket framhaller dock i inriktningsunderlaget
att det finns goda motiv for att 6ka insatserna vad géller underhall och
trimningsatgarder for battre tillganglighet, sdkerhet, miljé och halsa.
Trafikverket anger vidare att det finns ett fortsatt behov av investeringar
efter att de atgarder som ingar i gallande plan genomforts.

Remissinstanserna: Utifran de forutsattningar som beskrivits i inrikt-
ningsunderlaget finns ett starkt stod bland remissinstanserna for uttkade
finansiella ramar. Till exempel anser Skogsindustrierna, Stora Enso AB
och Swedtrain att en ramniva for utvecklingsanslaget uppraknad med
minst 15 procent bor ligga till grund for planperioden 2018-2029. Lang-
siktigt anser de dock att det behdvs ytterligare resurser for att atgarda



flaskhalsar och oka kapaciteten i viktiga godsstrdk och noder. Region
Jamtland Harjedalen anser att inte ens den storsta planeringsram som
Trafikverket foreslagit ar tillracklig for att vidmakthalla och utveckla
transportinfrastrukturen i hela landet pa ett 6nskvart satt. Syddstra Skanes
samarbetskommitté framhéller att utokade ramar framfor allt behovs for
en vidmakthallen funktionalitet.

Skalen for regeringens forslag: Regeringen anser att planerings-
perioden bor vara tolv &r och stracka sig fran 2018 till 2029 samt att den
ekonomiska ramen bér uppga till 622,5 miljarder kronor i 2017 ars
priser. Ramarna inkluderar inte medfinansiering fran Fonden for ett
sammanlénkat Europa (Connecting Europe Facility, CEF) eller Europe-
iska fonden for strategiska investeringar (EFSI). Regeringen anser dven
att det &r viktigt att Sverige maximerar aterflodet fran EU till med-
finansiering av bl.a. angelagna jarnvagsinvesteringar.

Transportsystemet &r mycket omfattande och stora resurser krévs enligt
Trafikverket for att det ska fungera samt att drift- och underhallsbehoven
Okar i takt med tillkommande infrastruktur. Okad trafik, urbanisering,
teknikutveckling och internationalisering samt 6kat fokus pa klimat och
energi forandrar enligt Trafikverket anvandandet och paverkar framtida
forutsattningar. Trafikverkets underlag visar pa stora behov av att 6ka
resurserna till vidmakthallande (drift och underhall samt reinvesteringar)
av transportinfrastrukturen.

Regeringens forslag till nya ramar innehaller betydande tillskott till
vidmakthallandeatgarder. Det Overensstammer med Trafikverkets
beddémningar, eftersom Trafikverket i sitt inriktningsunderlag tydligt
framhallit behovet av 6kade resurser till just detta. Trafikverket bedémer
i sitt inriktningsunderlag att utrymmet for nya investeringar ar begrénsat
om den ekonomiska ramen for utveckling motsvarar den i géllande plan
for 2014-2025. Vid en sadan ramniva bor, enligt Trafikverket, tillgang-
ligt utrymme for investeringar anvandas for att genomféra trimnings-
atgarder for béattre tillganglighet, sakerhet, miljo och hilsa tillsammans
med forstarkning av medel till vidmakthallande samt ett 6kat inslag av
styrmedel, dven om det sker pa bekostnad av att storre investeringar
skjuts pa framtiden.

Regeringens samhallsbygge innehéller ocksd en okad ram for
utvecklingsatgarder i enlighet med Trafikverkets bedémning. Detta &r
nddvandigt for att klara strategiska investeringar i infrastruktur som
forbattrar mojligheterna for manniskor att leva i hela landet, pendla till
jobben och vilja tdg, annan kollektivtrafik, gang eller cykling. De strate-
giska investeringarna ska ocksd mojliggora battre fungerande gods-
transporter och bidra till att miljémalen nas. Transportsystemet ska vara
tillgangligt for alla. Regeringen har som ambition att framja dverflyttning
av langvaga gods fran vag till jarnvag och sjofart. Malsattningen for
atgarder som underlattar overflyttning bor vara att transportsystemet ska
bli mer langsiktigt hallbart.
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Tabell 6.1 Ramnivaer i befintlig plan respektive forslag till ny ram

Miljarder kronor, 2017  Utveckling Vidmakthallande Vidmakthallande  Total

ars priser jarnvag vig ram
Enligt nuvarande plan 277 85 153 515
2014-2025

Foreslagen ny ram for 333,5 125 164 622,5

plan 2018-2029

6.3 Utveckling av transportsystemet

Regeringens forslag: Av den ekonomiska ramen ska 333,5 miljarder
kronor anvéndas till utveckling av transportsystemet. Den del av den
ekonomiska ramen som ska anvéndas till utveckling av transportsy-
stemet for perioden 2018-2029 far anvandas for investeringar i stat-
liga jarnvagar och vagar, trimnings- och miljoatgarder i befintlig in-
frastruktur och statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtra-
fikanlaggningar m.m., bidrag till atgarder i allménna farleder och slus-
sar, stod for att framja hallbara stadsmiljoer samt rantor och amorte-
ringar for investeringar som finansieras med Ian.

Skalen for regeringens forslag: Regeringen anser att 333,5 miljarder
kronor av den ekonomiska ramen ska anvéndas for att utveckla transport-
systemet. Utvecklingsramen 6kas darmed med 20 procent jamfort med
gallande plan.

Satsningen pa utveckling omfattar &tgarder inom vég, jarnvag, sjofart
och luftfart och syftar till att bidra till uppfyllelse av de transportpolitiska
malen inklusive de jambérdiga funktions- och hdnsynsmélen. Det kan
vara forbattringar av befintlig infrastruktur eller helt nya funktioner som
skapas. Utveckling av transportsystemet handlar ofta om att mota efter-
fragan pa battre tillganglighet samt snabbare och mer tillforlitliga
transporter, men &ven behov av sékrare, tryggare och mer miljévanliga
transporter. Infrastrukturen behdver kontinuerligt utvecklas i alla delar av
landet for att t.ex. forbattra tillgangligheten till utbildning, arbetsmark-
nader och besoksmal och for att stodja ny markanvandning for bl.a.
bostader, handel och industri. Transportsystemet som helhet behover
utvecklas och anpassas sa att alla kan anvanda det. Atgarder som for-
béattrar transportsystemets anpassning till omgivande miljé och forbattrar
manniskors halsa och sakerhet ar ocksa nédvéndiga, liksom satsningar pa
forskning och innovation. Infrastrukturen behéver ocksa anpassas till
klimatforandringarna. Med fyrstegsprincipen som utgangspunkt ar trim-
ningsatgarder viktiga atgarder for att forbattra befintlig infrastrukturs
anvandbarhet och anpassning till nya forutsattningar. Det ar atgarder som
kan genomforas med relativt kort varsel ndr behov identifieras for att
effektivt forbattra t.ex. robusthet, sékerhet, trygghet och miljo.

Trafikverket konstaterar i sitt inriktningsunderlag att det finns mycket
stora ansprék pa infrastrukturinvesteringar.

Regeringen beddmer som Trafikverket att det finns fortsatt behov av
nya storre investeringar. Till skillnad fran manga andra utvecklings-



insatser kraver storre investeringar lang framforhallning. Darfor ar det
viktigt att de system som byggs upp &r flexibla och kan anpassas med
teknik, t.ex. digitalisering, s att man inte bygger in tekniska system som
inte gar att byta ut dd de blir omoderna. Vidare anger Trafikverket att
trender som dkad trafik, urbanisering, teknikutveckling och internation-
alisering samt 6kat fokus pa klimat och energi forandrar anvandandet och
paverkar framtida forutsattningar.

Ett byggande av nya stambanor ska ske pa ett sammanvagt sitt med
hansyn till de samlade behoven i hela transportsystemet. Darfor foreslar
regeringen kraftigt hojda nivaer for saval utveckling som vidmakt-
hallande i den samlade ekonomiska ramen. Det borgar for fortsatt hogt
stallda ambitioner vad galler underhall och investeringar i hela landet.

Det tar tid och kravs insatser fran ett stort antal aktérer innan utred-
ning, fysisk planering och genomférande resulterar i ny infrastruktur som
kan 6ppna for trafik. | detta sammanhang finns det behov av att analysera
vilka forutsattningar lansstyrelserna har for att hantera och prioritera sina
uppgifter vid omfattande investeringsobjekt. Vilka utvecklingsinsatser
som ska genomfoéras under kommande planperiod prioriteras genom
faststéllande av nationell plan samt lansplaner.

Transportinfrastrukturen bor planeras utifran landskapets varden och
funktioner, med en strdvan att behandla landskapsanpassningsaspekter
tidigt i planlaggningsprocessen. Trafikverkets metod landskapskaraktars-
analys och lansstyrelsernas pagaende arbete med att ta fram regionala
handlingsplaner for gron infrastruktur kan utgora stod i det arbetet.
Regeringen har tillsatt en utredning som ska foresla atgarder for en
effektivare och mer konsekvent tillampning av ekologisk kompensation,
med syfte att motverka nettoforluster av biologisk maéngfald och
ekosystemtjanster (dir. 2016:23). Mot denna bakgrund foreslar
regeringen en utékning av medlen for att utveckla transportsystemet.

6.3.1  Trimningsatgarder

Regeringens bedémning: Trimnings- och miljoatgarder i det befintliga
transportsystemet &r ett effektivt sétt att bidra till uppfyllelse av det dver-
gripande transportpolitiska malet och de jambordiga funktions- och han-
synsmalen.

Trafikverkets inriktningsunderlag: Overensstammer med
regeringens bedémning. Trafikverkets bedémning &r att trimnings-
atgarder ar den typen av atgarder som ger storst bidrag till ett hallbart
transportsystem. En okning av medel till trimningsatgarder ger enligt
Trafikverket dven en flexibilitet, med stdrre mojligheter att utnyttja ny
teknik, inte minst genom digitalisering. Trafikverket foreslar dessutom
att beloppsgransen for trimningsatgarder ska hojas fran 50 miljoner
kronor till 200 miljoner kronor.

Remissinstanserna: Manga remissinstanser instimmer i Trafikverkets
uppfattning att det behover satsas mer pa trimningsatgarder i det be-
fintliga systemet, eftersom det &r ett effektivt medel for att minska stor-
ningskansligheten och stirka kapaciteten. Trafikanalys anser att transpa-
rensen vad galler innebdrden av trimningsatgarderna, saval som deras
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forvantade bidrag till uppfyllelsen av funktions- och hansynsmalen i
transportpolitiken, behdver bli béttre. Riksantikvariedmbetet anser att
bristerna i transportinfrastrukturens landskapsanpassning ar synnerligen
otillfredsstéllande och att en kraftig 6kning behdvs nar det galler omfatt-
ningen av riktade atgarder.

Skalen for regeringens bedémning: Med trimnings- och miljoatgar-
der avses atgédrder i befintlig infrastruktur som syftar till att forbattra
tillganglighet, sikerhet, miljo och hélsa och darmed paverkar systemets
funktion och maluppfyllelse i positiv riktning. Begreppet trimnings- och
miljoatgarder i befintlig infrastruktur motsvarar det som i Trafikverkets
anslagsposter bendmns atgardsomrade trimning och effektiviseringar
samt miljoinvesteringar. | nu géllande plan ingar atgarder som inte ar
namngivna och dér den sammantagna kostnaden per atgard understiger
50 miljoner kronor. Kostnadsspannet for atgarder kan alltsa variera fran
nagra tiotusental kronor upp till 50 miljoner kronor.

Trafikverket anger i sitt inriktningsunderlag att fyrstegsprincipen bor
vara grunden for att méta de framtida utmaningarna. Det tredje steget,
bygg om, avser begransade ombyggnadsétgarder. Har omfattas forbatt-
ringséatgarder och ombyggnader for trimning av infrastrukturen for ékad
kapacitet, tillganglighet och sékerhet samt for battre miljé. Trimnings-
atgarder ar i allmanhet kostnadseffektiva och ger en bred och god
maluppfyllelse. De &r generellt efterfrdgade av anvandarna och bidrar till
att transportsystemet kan utnyttjas effektivare. Trimnings- och miljoat-
gérder for att forbattra befintligt transportsystem ar snabba och kostnads-
effektiva atgarder som ligger i linje med fyrstegsprincipen dar de i all-
maénhet faller in under steg 2 eller och 3. De ar ofta en forutsattning for
att de storre, namngivna projekten, ska kunna f& full effekt. Genom-
forandet av stérre investeringar, trimningsatgarder och underhalls-
atgarder behover ocksa samordnas i tiden. Trimningsatgarder kan minska
storningar och sarbarhet, och darmed skapa ett mer tillforlitligt, sikert
och robust transportsystem. Trimningsatgarder kan komma att behévas
for att anpassa befintlig infrastruktur till kommande klimatférandringar.
Smarre trimningsatgarder pa de perifera och mindre trafikerade delarna
av bade vidg- och jirnvigsniten skapar forutsittningar for ett “hela—
resan-perspektiv’ for godstransporter. Dessa insatser kommer &ven
dvriga transporter till godo, vilket bl.a. ger positiva effekter for Sveriges
landsbygder.

Trimningsatgarder kan dven anvandas for att forbattra tillgangligheten
och anvéndbarheten for specifika grupper samt for att fa transporter av
personer och gods att fungera effektivt. | trimning ingér atgarder for att
minska antalet omkomna och allvarligt skadade till foljd av trafik-
olyckor. Trimningsatgarder kan ocksa bidra till att skapa forutsattningar
for overflyttning mellan trafikslag, t.ex. for att utnyttja sjofartens mojlig-
heter att hantera Overférda godsvolymer i hamnarnas landanslutningar
och i farleder. Vidare kan trimningsatgarder anvandas for att dka till-
gangligheten i transportinfrastrukturen for &ldre personer och for
personer med funktionsnedséattning.

Atgarderna kan forbattra méjligheterna for trafikanter och néringsliv
att gora klimat- och energieffektiva val. Hér finns utrymme fér nya
I6sningar och ny teknik som kan effektivisera och optimera tillganglig-
heten. Trimningsatgarder kan ocksa anvéandas i saval storstader som pa



stadsnéra landsbygd t.ex. for att forbattra forutsattningarna for kollektiv-
trafik och cykel. Eftersom det ofta handlar om en kombination av
statliga, regionala och kommunala atgérder kravs god samordning mellan
de inblandade parterna. Stadsmiljéavtal och statlig medfinansiering till
fysiska atgarder i infrastrukturen genom lanstransportplanerna bedoms
vara effektiva instrument for bl.a. sddan samordning.

Miljoatgarder i befintlig infrastruktur, dven kallade riktade miljo-
atgarder, syftar till att atgarda bristande miljokvalitet i befintlig vdg- och
jarnvagsinfrastruktur till en nivd som motsvarar samhéllets krav och mal,
bl.a. for att bidra till att miljokvalitetsmélen nds. Atgarderna minskar
trafikens och infrastrukturens negativa omgivningspaverkan pa miljon
och pa manniskors halsa, t.ex. genom att minska boendes exponering av
buller och skydda yt- och grundvattenforekomster. Atgérder kan ocksa
vidtas for att skapa eller restaurera natur- och kulturvérden i vdg- och
jarnvagsomrédet och darmed uppratthalla och stirka positiva varden och
funktioner. Miljoatgarder omfattar dven ataganden som kan vara en for-
utsattning for att klara krav som stélls pé& infrastrukturen, t.ex. forelag-
ganden fran andra myndigheter eller domstolar, bl.a. avseende efter-
behandling av férorenade omraden. Atgérdstakten i arbetet med att
minska infrastrukturens negativa effekter pad landskapets ekologiska
funktioner, biologisk méangfald, naturresurser och kulturvarden ar fort-
farande 1ag i forhallande till identifierade behov. Regeringen anser darfor
att arbetet med miljoatgarder bor uppmérksammas. Genom en god sam-
ordning av trimnings- och miljoatgarder kan positiva synergieffekter
uppnas.

Regeringen uppdrog den 21 januari 2016 at Trafikverket att arligen
under en treérsperiod redogora for och rapportera till regeringen om
verksamhet som genomforts under narmast foregaende ar inom ramen for
atgardsomradena trimning och effektivisering samt miljdinvesteringar
(dnr N2016/00499/TIF). Uppdraget redovisades forsta gangen den 31
maj 2016 (dnr N2016/03870/TIF). Mot bakgrund av detta pagaende
uppdrag avser regeringen att aterkomma i samband med Trafikverkets
atgardsplanering i fragan om en eventuell hojning av beloppsgransen for
trimningsatgarder.

6.3.2 Nya investeringar

Regeringens beddmning: Det finns ett behov av att géra nya investe-
ringar i transportinfrastrukturen under planperioden.

Trafikverkets inriktningsunderlag: Overensstimmer i huvudsak med
regeringens bedomning. Trafikverket pekar pa att det finns manga
viktiga investeringar att gora i hela landet.

Remissinstanserna: Manga remissinstanser foresprakar en prioritering
av drift och underhall fére nyinvesteringar men anser att det aven bor
goras satsningar pd nya investeringar. Till exempel anser Sveriges
Kommuner och Landsting att drift, underhll och nysatsningar inom bade
vag och jarnvég &r avgorande for att tillgodose de behov som finns for
saval personresor och kollektivtrafik som naringslivets transporter i hela
landet.
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Skaélen for regeringens beddémning: Regeringen gor bedémningen att
det finns ett behov av att géra nya investeringar i transportinfrastrukturen
under planperioden. Den nu gallande trafikslagsévergripande planen for
utveckling av transportsystemet for perioden 2014-2025 rymmer viktiga
investeringar for alla trafikslag men regeringen anser utifrdn de
transportpolitiska malen och évriga mél som regeringen har satt upp att
det finns ett fortsatt behov av satsningar pd nya, langsiktigt hallbara
investeringar i transportinfrastrukturen.

Kapaciteten i transportsystemet, inte minst nér det galler jarnvégen,
behdver fortsatt forstarkas for att industrin ska fa forutsattningar for
tillvéxt och nyindustrialiseringen stddjas. Regeringen anser att jarnvags-
systemet ska byggas ut samt att langvaga godstransporter ska flyttas fran
lasthil till tdg och sjofart. Regeringens bedomning Gverensstammer med
Trafikverkets beskrivning i inriktningsunderlaget om att néringslivets
efterfrdgan pa kapacitet och tillforlitlighet staller krav pa sparkapacitet i
jarnvagssystemet, barighet pé vag och jarnvag samt kapacitet i farleder.

Kopplat till sjofarten lyfter Trafikverket upp sékerhet i farlederna men
aven onskemal om okad kapacitet i farlederna i syfte att dstadkomma
effektivare sjotransporter, framst for export och import. Aven forbatt-
ringar av landanslutningar for sjotransporter fors fram av Trafikverket.
Inom flygomradet ar det framst kapacitet i markanslutningarna till
Arlanda flygplats som Trafikverket for fram. Forbéttringspotential inom
dessa omraden finns enligt Trafikverkets inriktningsunderlag i hela
landet och blir sarskilt uttalad i omraden dar jarnvdgen domineras av
enkelspar.

Bade for gods- och persontransporter ar det viktigt att jarnvagssystemet
blir mer robust och att mojligheten till aterstallning efter forseningar
forbattras. For detta krévs tydliga prioriteringar och en férutsdgbar och
transparent planering av underhall och reinvesteringar. Dar sadana
atgarder inte ar tillrackliga behdvs investeringar i ny kapacitet.

For arbetspendling och andra personresor bedémer Trafikverket i sitt
inriktningsunderlag att behoven framst hoér ihop med vidgade arbets-
marknadsregioner genom snabbare och sékrare personresor. | de mer
glesbefolkade delarna av landet ar Ianga avstdnd mellan alternativa
arbetsmarknader nagot som enligt Trafikverket genererar krav pa sakrare
och snabbare transportstrak. 1 de mer tatbefolkade delarna av landet
sammanfaller behovet av snabbare och sdkrare personresor enligt
Trafikverket generellt med de tréngsel- och kapacitetsproblem som finns
i vdg- och jarnvégssystemen. Vidare beddmer Trafikverket i inriktnings-
underlaget att 6kad framkomlighet och sdkerhet, minskade konflikter
mellan olika trafikantgrupper i samband med t&tortsgenomfarter samt
minskad trangsel i storre stader i vagsystemet efterfragas.

Regeringen har i budgetpropositionen for 2017 redogjort for hur
regeringen avser att behandla riksdagens tillkdnnagivande att staten har
en roll att bidra till att skapa ratt forutsattningar for att branschens mal
om en fordubblad kollektivtrafik ska kunna nas (bet. 2014/15:TU13, rskr.
2014/15:207). Det &r angeléget att samhéllsplaneringen i 6kad utstrack-
ning framjar en samhallsstruktur med goda méjligheter att resa kollek-
tivt, till fots eller med cykel. Regeringen stoder en sadan utveckling
genom ytterligare satsningar pa transportinfrastruktur, forbattringar av
regelverk och framjande av hallbar och god samhallsplanering och



genom det ramverk for stadsmiljoavtal med fokus pa hallbara transporter
i stdder 2015-2018. Med anledning av detta och férslagen i denna propo-
sition anser regeringen att tillkdnnagivandet ar fardigbehandlat.

Regeringen anser att nya investeringar i alla trafikslag ska planeras och
genomféras med hansyn till natur- och kulturvarden och god resurs-
héllning samt med hoga krav pa att begransa fororeningar och klimat-
paverkan.

6.3.3 Nya stambanor for hoghastighetstag

Regeringens mal ar att nya stambanor for hoghastighetstdg ska fardig-
stillas s& att Stockholm och Goteborg respektive Malmo battre knyts
samman med moderna och héllbara kommunikationer. Regeringens mal
ar ocksd att atgarder som forbattrar transportsystemen och framjar
bostadsbyggande i de tre storstadsregionerna ska genomforas.
Trafikverket ska sékerstélla att utbyggnaden av nya stambanor for hog-
hastighetstag sker pa ett kostnadseffektivt satt. Utbyggnaden ska ske i en
takt som ekonomin tillater.

Nuvarande utredningsldge avseende det mest omfattande utbygg-
nadsalternativet visar att ett fullt utbyggt system skulle kunna fardig-
stallas 2035-2040. Juridiska, ekonomiska, tekniska samt planerings- och
miljorelaterade aspekter ska analyseras och utvérderas for att bidra till
ovanstdende, liksom for att sakerstilla en effektiv trafikering av de nya
stambanorna.

Nya stambanor ar ett projekt som stracker sig Over flera mandat-
perioder och paverkar statens budget over lang tid. En ryckighet i
projektet pd grund av skiftande majoriteter i riksdagen vore darfor
olyckligt. Det &r darfor centralt att det finns ett brett stod i riksdagen
infor beslut om Sverige ska satsa pd nya stambanor for hoghastighetstag.

6.3.4 Fortsatt satsning pa effektiva och hallbara
vagtransporter

Regeringens bedémning: Fortsatt satsning pa effektiva och hallbara
végtransporter behdvs under planperioden.

Trafikverkets inriktningsunderlag: Overensstammer med
regeringens bedémning.

Remissinstanserna: Svenskt Naringsliv anser att utvecklingen av till-
véxtregionernas infrastruktur och transporter bor inriktas mot att stérka
pendlingsmdjligheterna och ett 6kat bostadsbyggande. Attraktiviteten hos
stadskarnor och deras trafikmiljoer bor enligt Svenskt Néringsliv stérkas
genom forbifarter och ringleder for végtrafiken, battre mojligheter for
stadens géng-, cykel- och kollektivtrafik och en forbattrad citylogistik.
Myndigheten  for tillvaxtpolitiska utvarderingar och analyser
(Tillvéxtanalys) bedomer att vagnatet ofta ar av stor betydelse for t.ex.
naringslivets transporter av ravaror eller for besoksnaringen dven om
trafikintensiteten inte ar sa hog. En forsamrad standard kan darmed enligt
Tillvaxtanalys paverka forutsattningarna for naringslivet betydligt.
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Naturvardsverket anser att inriktningsunderlaget inte beskriver hur en
omfordelning av utrymme i befintlig vaginfrastruktur, fran biltrafik till
mer héllbara transporter, kan framja uppfyllelsen av de transportpolitiska
malen.

Skalen foér regeringens beddémning: Regeringen beddmer att vég-
transportsystemet behover fortsatta utvecklas i en effektiv och Iangsiktigt
héllbar riktning, och att nya losningar och innovationer behdver integre-
ras i transportsystemet. Den pagéende forsoksverksamheten med elektri-
fierade végtransporter behdver foljas och dess potential att bli en del av
den fortsatta infrastrukturplaneringen behdver utvérderas utifran
samhéllsekonomisk effektivitet och bidrag till uppfyllandet av de
transportpolitiska malen.

Trafikverkets beddmning ar att urbaniseringen innebér skilda forutsatt-
ningar och utmaningar i stad och landsbygd, vilket maste beaktas. En
okad fokusering pa &tgarder i stader for att underlatta for kollektivtrafik,
gang och cykling bor rymmas inom angivna ramar for planperioden.
Tillganglighet och robusthet &r viktigt i mindre orter och pa landsbygd
dar vagen ofta ar det enda alternativet.

Kollektivtrafik, gang och cykling behdver starkas. Regeringen kommer
att intensifiera arbetet for 6kad sakerhet och trygghet péa vagarna och har
lanserat en Nystart for Nollvisionen. Sverige har varit framgangsrikt nar
det géller att systematiskt arbeta for en sdkrare végutformning och
trafikmiljo. Detta arbete kommer att fortsétta. Det fortsatta arbetet for
vagtrafiksakerhet maste dock an mer fokusera pa sakerhet for oskyddade
trafikanter och pa ny teknik som kan oka sakerheten. Regeringens
ambition ar att flytta 6ver godstransporter fran vag till jarnvag och sjo-
fart. For att stddja néringslivet i hela landet krdvs dock fortsatta sats-
ningar inom alla trafikslag. Samordningen mellan trafikslagen bor for-
battras s& att trafikslagen utnyttjas effektivt for att nd de transport-
politiska malen. P& manga stéllen 4r vagen det enda alternativet. Fortsatt
stdd till exempelvis enskilda vagar ar darfor viktigt. Atgarder fér under-
hall, barighet och tjalsakring i forekommande fall bor prioriteras i alla
delar av landet.

6.3.5  Ovriga utvecklingsmedel

Fran utvecklingsanslaget finansieras dven statens bidrag till Inlandsbanan
och avgiften till Oresundsbrokonsortiet for utnyttjandet av jarnvagsfor-
bindelsen éver Oresund. Detta regleras genom avtal mellan staten som
foretrads av regeringen och Inlandsbanan respektive
Oresundsbrokonsortiet.

6.4 Vidmakthéallande

Regeringens forslag: Av den ekonomiska ramen ska 125 miljarder
kronor anvandas till vidmakthallande av statliga jarnvéagar inklusive
reinvesteringar samt 164 miljarder kronor anvéndas till vidmakthal-
lande av statliga vagar inklusive barighet, tjdlsakring och reinveste-

ringar av vagar samt till statlig medfinansiering till enskilda véagar.




Trafikverkets inriktningsunderlag: Overensstimmer delvis med
regeringens forslag. Trafikverket har haft i uppdrag att redovisa vilken
ekonomisk ram som skulle kravas for att under planperioden 2018-2029,
pa ett kostnadseffektivt satt, vidmakthélla transportsystemets funktion-
alitet p& dagens niva samt att redovisa hur mycket denna ram skulle
behdva utbkas for att racka till att dven avhjalpa eventuell efterslapning
pa ett kostnadseffektivt satt.

Remissinstanserna: Bland remissinstanserna framhaller bl.a. Region
Vasterbotten, Region Kronoberg samt Sveriges Kommuner och
Landsting att inriktningsunderlaget tydligt anger nddvéndigheten av ett
tillforlitligt och robust transportsystem och den avgorande betydelse som
drift och underhall har for effektiva och tillforlitliga transporter. Sveriges
Kommuner och Landsting framhaller att genom att lagga resurser pa drift
och underhall samt trimning gar det att skapa forbattring utan stora kost-
nadskravande investeringar, vilket ar positivt.

Flera remissinstanser, daribland Region Varmland, Region
Vasterbotten, Regionférbundet i Kalmar lan, Lansstyrelsen i Stockholms
lan, Trafikanalys, Skogsindustrierna och Goteborgs hamn AB valkomnar
att Trafikverket i inriktningsunderlaget lyfter fram behovet av att prio-
ritera drift och underhall och att det efterslapande underhallet hanteras.
Vidare anser de angivna remissinstanserna att underhall bér ses som en
I6nsam investering som i forldngningen kan bidra till sénkta kostnader
for banunderhdll och 6kade intakter fran banavgifter genom en ckad
trafik. Svensk Kollektivtrafik framhaller att ett forbattrat jarnvagsunder-
héll kan 6ka mojligheterna for resenarer att valja jarnvag i stallet for vég,
vilket i sin tur kan innebdra minskade utslapp av klimatgaser.
Lansstyrelsen i Norrbottens lan framhaller att ett okat underhall ar viktigt
bl.a. utifran ett sakerhetsperspektiv. Ett flertal remissinstanser, daribland
Branschforeningen Tagoperatdrerna, Motorméannens Riksforbund,
Region Skane, Region Blekinge och Landstinget Vastmanland betonar att
full samhallsekonomisk nytta av nybyggd infrastruktur bara & mojligt
om befintlig infrastruktur &r i gott skick.

Svenskt Néringsliv, Svensk Kollektivtrafik, Regionférbundet Sérmland
m.fl. anser att en vidmakthallen funktionalitet pa dagens niva inte ar
tillrackligt, utan att infrastrukturen maste starkas till den niva den é&r
avsedd for. Region Dalarna menar att om inte det eftersldpande under-
héllet elimineras under kommande planperiod finns en risk for att savél
produktion som sysselsattning kommer att hotas.

SJ AB anser att det borde vara speciellt hoga krav pa robusthet och
kapacitetshojande &tgarder for de strackor dar pendel-, gods- och Iang-
vaga persontdg delar pa kapaciteten. Sveriges Kommuner och Landsting
anser att regional tagtrafik ar viktig for arbetspendling och regional ut-
veckling och att en béttre h&nsyn bor tas till detta vid prioritering av
underhéllsatgarder, tilldelning av taglagen och vid storningar i trafiken.
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Skalen for regeringens forslag

Inledning

Regeringen bedomer att 6kningen av medlen till vidmakthallande &r
motiverad for att kunna behalla funktionaliteten pa vag och jarnvég.
Vidmakthallande av jarnvag okas med 47 procent och vidmakthallande
av vag med sju procent. Den nationella planen kommer att fokusera pa
att varna kvaliteten pd den befintliga infrastrukturen och pé att méta
framtidens behov av ett modernt och hallbart transportsystem. Drift och
underhall av landets vagar och jarnvagar ar en forutséttning for att sikra
transportsystemets funktionalitet och tillganglighet och utgér darmed en
viktig grund for att trygga jobben, minska arbetsldsheten och minimera
transporternas miljopaverkan. Ett robust transportsystem ska pa ett bra
satt kunna klara av bade vantade och ovéantade handelser, stérningar till
foljd av trangsel, fordonsfel, olyckor eller skador pa infrastrukturen.
Kapacitetsutnyttjandet i transportinfrastrukturen ar delvis hogt. Det &r
framfor allt i storstader och pa de strak som forbinder dessa med
varandra som utnyttjandet ar hogst.

Infrastrukturen behdver ocksd anpassas till klimatforandringarna.
Resendrer och transportkopare ska kunna lita pa att transportsystemet
héller en hog kvalitet. Medlen for vidmakthéllande finansierar dven
forsknings- och innovationsétgarder som ar viktiga for att mota behoven.

Vidmakthallande jarnvag

Trafikverket har inom jarnvagsunderhallet anvant en Gkande andel av
medlen for att avhjalpa fel p& bekostnad av det forebyggande underhallet.
I langden innebéar en s&dan strategi samhallsekonomiska forluster.

Regeringen konstaterar att medlen till drift, underhall och reinveste-
ringar av jarnvag behdver 6ka och ges hog prioritet for att varna nyttan
av redan genomforda investeringar. Okade resurser méjliggor en upp-
rustning av standarden av det befintliga jarnvégssystemet och en
bibehallen ambition for vagunderhallet i hela landet.

Samtidigt &r det viktigt att de system som byggs upp é&r flexibla och
kan anpassas med teknik, t.ex. digitalisering, sd att man inte bygger in
tekniska system som inte gar att byta ut da de blir omoderna.

Volymen tagtransporter har uppvisat en kraftig 6kning sedan 1990-
talet. Trafikverket gor bedémningen i sina prognoser for den kommande
planperioden att trafiken fortsatt kommer att 6ka. Aven regeringens
ambition att framja overflyttning av gods fran vag till jarnvag kan bidra
till 6kad trafik. Trafikverket anser att ett hogt utnyttjande medfér att
forslitningen av anlaggningen 6kar samtidigt som det blir svérare att
finna tid i sparen for nodvandigt underhall. Under senare &r har pro-
blemen i jarnvagssystemet enligt Trafikverket varit patagliga med ater-
kommande driftstérningar med forseningar som foljd.

Trafikverket anger i inriktningsunderlaget att jarnvagsanlaggningen &r
sliten och har behov av ¢kat underhéll sdval som reinvesteringar pa stora
delar samt att merparten av banorna har haft en lag reinvesteringstakt
under en lang tid vilket har lett till efterslapning, framst avseende spar,
sparvaxlar och broar. Det finns enligt Trafikverket dven betydande behov



av atgarder inom elforsorjning och signalsystem dar den aldrande
anlaggningsmassan skapar problem i form av brist pa reservdelar.
Trafikverket beddémer att ett antal nya anldggningar tas i bruk under
planperioden och ger upphov till utékade drift- och underhéllskostnader.

Trafikverket beskriver i inriktningsunderlaget att jarnvagssystemet ar
ett komplext system med mdnga och starka beroenden mellan infra-
strukturhallare, trafikledning och tagoperatorer. Kapacitetsutnyttjandet
inom jarnvagen ar i dag hogt enligt Trafikverket och anldggningarna ar
kéansliga for storningar. Trafikverket anger ocksa att det &r svart och dyrt
att komma at anlaggningen for att arbeta férebyggande med underhall
och reinvesteringar, och att det ar nodvéndigt att skapa mer samman-
hallen tid i sparen for att skapa forutsattningar for langsiktiga och hall-
bara underhallsinsatser.

Vidare beskriver Trafikverket i sitt inriktningsunderlag att trafik-
ledning inom jarnvagen ar en viktig forutsattning for att stodja trafi-
kanter, naringsliv och operatorer under resan genom att Overvaka
anlaggningar, initiera avhjalpande underhall, leda tagtrafik och tillhanda-
hélla trafikinformation. Trafikverket bedriver ett arbete med att utveckla
ett nytt nationellt tagledningssystem for jarnvag vilket enligt Trafikverket
kommer att inféras under planperioden. Trafikverket bedémer att det nya
systemet kommer att skapa forutsattningar for effektivare hantering, mer
automatisering och 6kad leveranssakerhet i alla delar av landet. Beroende
pa den forvantade trafikokningen och tillkommande anlaggningar upp-
skattar Trafikverket att kostnaderna for trafikledning under planperioden
kommer att 6ka med ca 14 procent.

Regeringen anser att det ar av stor vikt att Trafikverket avsatter néd-
vandig tid i sparen for underhallsatgarder och att resurserna till drift,
underhall och reinvesteringar okas for att skapa ett robustare jarnvags-
system med ett lagre behov av avhjalpande underhall till foljd av infra-
strukturfel. Det innebar att det forebyggande underhéllet som genomfors
med forutbestdamda intervall eller enligt forutbestdmda kriterier behéver
Oka. Det finns dven ett stort behov av att genomféra reinvesteringar i
jarnvagssystemet for att sakerstalla funktionen och kunna tillmotesga
nuvarande och framtida transportbehov. Sammantaget ska dessa atgarder
minska de stérningar som forekommer i jarnvégstrafiken och som med-
for stora samhallskostnader. For jarnvégsinfrastrukturen kompletteras
aven anslaget med intakter fran banavgifter.

Vidmakthallande vag

Trafikverket anger i inriktningsunderlaget att grunden for underhall av
vagsystemet ar att leverera en god funktion for de transporter som
anvéander vagsystemet. Trafikverket anger dven att vagsystemet ska klara
av en allt storre trafikméngd, bl.a. till foljd av befolkningsékningen, med
en Okad trangsel i storstdderna. Nya stora komplexa anldggningar med
manga tekniska installationer har enligt Trafikverket byggts eller ar
under planering och har medfért en forbattrad kapacitet och framkomlig-
het men samtidigt kommer att innebéra ett 6kat underhallsbehov i fram-
tiden. Vidare anger Trafikverket att de tekniska utrustningarna har en
relativt kort livslangd, 5-20 ar, och ett flertal anlaggningar i storstaderna
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star infor behov av omfattande resurser for att utbyte av bl.a. styrsystem,
nodtelefoni, omstéllbara skyltar och brandlarmssystem.

Trafikverket anger att den stora utmaningen inom vagunderhallet ar att
hantera den ansamling av underhallsbehov som finns pa végar och kon-
struktioner byggda under 1950-, 60- och 70-talen. De har enligt
Trafikverket i ménga delar uppnétt sin tekniska livslangd och behover
omfattande underhall och reinvesteringar for att sikra den framtida
funktionen. Trafikverket uppger i inriktningsunderlaget att ett antal stora
véaganlaggningar kommer att tas i bruk under planperioden och generera
tillkommande underhallskostnader. Sammantaget med &vriga till-
kommande anldggningar i végsystemet bedomer Trafikverket att den
tillkommande underhallskostnaden under perioden kommer att oka.

Underhallet ska ge en god funktion for de transporter som anvander
vagsystemet. Vagsystemet ska ocksa klara av en allt storre trafikmangd i
framfor allt storstaderna. Drift och underhall av vignatet ska bidra till att
skapa goda forutsattningar for néringslivets transporter och framja
regional utveckling i hela landet.

Forutsattningarna for landsbygdernas vagar ar delvis annorlunda &n for
storstddernas och antalet manniskor och foretag per végkilometer &r
forhallandevis 1agt. En stor del av vagnitet i landsbygden ar de enskilda
véagarna. De spelar en stor och viktig roll i végtransportnétet och utgor
kapillarer som ansluter mot de stdrre statliga végarna. Staten med-
finansierar byggande och drift av ca 7 700 mil av det enskilda végnétet.
Regeringen anser att fortsatta satsningar pa barighet och tjalsakring &r
angeldgna och gor det mojligt att uppratthalla full barighet aret runt pa de
végar som beddms som viktiga for naringslivet. Naringslivet efterfragar
okad barighet pa vagnatet for att kunna effektivisera transporterna.

Det &r viktigt att drift- och underhallsverksamheten planeras och utfors
sd att den aktivt bidrar till att miljokvalitetsmalen nas. Skotsel av befint-
liga skyddsatgarder, t.ex. bullerskyddsplank, kan bidra till att sikerstalla
att deras funktion och prestanda uppratthalls. Mojligheterna att genom
okad satsning pa drift och underhall minska miljopaverkan fran infra-
strukturen och dérmed bidra till bl.a. 6kad hélsa bor tillvaratas.

Regeringen beddmer att 6kningen av vagunderhéllet bor laggas ut
jamnt 6ver planperioden men att 6kningen av jarnvagsunderhallet dar-
emot bor ske genom satsningar pa reinvesteringar m.m. tidigt under
planperioden.

Styrning och uppféljning av drift och underhall

Regeringen anser att det finns ett behov av att klargéra vad de medel som
avsatts for drift och underhall kommer att fa for effekter och vilken stan-
dard det kommer att ge for olika kategorier av végar och jarnvégar. Detta
for att tydliggora vilka forvantningar hos trafikanter och transportérer
som olika végar och jarnvégar ska kunna svara upp mot. Regeringen
uppdrog at Trafikverket i februari 2012 i uppdrag att inféra ett ramverk
for styrning av drift och underhdll for vdag och jarnvdag (dnr
N2012/00699/TE). Syftet med styrramverket har varit att skapa béttre
forutsattningar for regeringen och Trafikverket att bedriva en effektiv
resursstyrning av drift och underhall for vag och jarnvag. Styrramverket
ska skapa forutsattningar for mer underbyggda antaganden om atgarders



effekter pa transportsystemet, hur prioriteringar av insatser kan ske samt
hur en forbattrad och utvecklad aterrapportering kan ske. Trafikverket
aterrapporterade uppdraget i december 2012. En viktig del av styr-
ramverket utgdr de s.k. leveranskvaliteterna som beskriver Trafikverkets
formaga att leverera ett tillgangligt och sakert transportsystem som tar
hansyn till miljé och halsa. Leveranskvaliteterna ar Trafikverkets satt att
beskriva transportinfrastrukturens status och utveckling over tid, vilka
insatser som ar nédvandiga samt vilka effekter som insatserna leder till.
Val av metoder, material, tidpunkter m.m. for drift- och underhalls-
insatser kan paverka infrastrukturen pa olika satt. Effektsambanden
mellan dessa val och de transportpolitiska malen &r utgangspunkten och
resultatet ligger till grund for kommande beslut av atgarder.

Regeringen uppdrog den 18 december 2014 &t Trafikverket att redo-
gora for hur genomforandet av styrramverket har fortskridit (dnr
N2014/05276/TE). | Trafikverkets aterrapportering av uppdraget den 31
mars 2015 redogor Trafikverket for att utvecklingen har skett utifrdn
malbilden for styrramverket vilket har medfort ett 6kat fokus pa styrning
av drift- och underhéllsverksamheten men att fortsatt arbete behdvs. En
viktig del i detta arbete &r utveckling av indikatorer och effektsamband
som visar hur Trafikverket med sina atgarder bidrar till forbattrad
maluppfyllelse for leveranskvaliteterna. Utveckling och inférande av
styrramverket i verksamheten har successivt fortsatt inom Trafikverket
och arbetet gar i ratt riktning. Regeringen &ar angelagen om att detta fort-
satter i hog takt och fortsatter att folja detta arbete. Regeringens uppdrag
om styrramverket har gett upphov till ett utvecklingsarbete inom
Trafikverket med att bl.a. ta fram anlaggningsregister, underhéllssystem,
en nationell underhéllsplan samt utveckla effektsamband. Enligt
regeringen bor detta arbete leda till att Trafikverket stirker sin formaga
till ett effektivt underhall av det statliga vdg- och jarnvagsnatet.

6.5 Sarskilda insatser for att forbattra
infrastrukturen

6.5.1 Langre och tyngre tag

Regeringens bedémning: Ett inforande av langre och tyngre godstéag
ger positiva effekter. Forslag pa atgarder som syftar till att majliggora
att kora langre och tyngre godstég bor utredas vidare i kommande at-
gérdsplanering.

Skalen for regeringens bedomning: Regeringen uppdrog 2015 &t
Trafikverket att utreda mdjligheter att kéra langre och/eller tyngre gods-
tdg (dnr N2015/03436/TIF). Trafikverket har redovisat uppdraget och
forsoksverksamhet med trafik med 730 meter ldnga godstdg har genom-
forts i Sverige.

Trafikverket redovisar i sin rapport, Mojligheter att kora langre
och/eller tyngre godstdg, Trafikverket 2015:117, att okade taglangder
Okar kapaciteten for godstransporter pa jarnvag, eftersom samma méangd
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gods kan transporteras med farre tag, samt ger lagre transportkostnader.
Genom att tillata langre och tyngre tag frigors enligt Trafikverket kapa-
citet i jarnvagsnitet vilket bidrar till battre punktlighet for bade person-
och godstrafik. Sankta kostnader for godstransporter pa jarnvig, till foljd
av langre och tyngre tag, ger enligt Trafikverket ocksd majligheter till en
overflyttning av gods fran vig till jarnvag. Detta, anger Trafikverket, har
positiva effekter i termer av minskade utslapp och farre olyckor.
Trafikverket bedomer att paverkan pa underhallsbehovet ar liten, men att
underhallskostnaden med tyngre tdg kan oka nagot, dock marginellt i
forhallande till nyttan. For langre tdg paverkas inte underhallet enligt
Trafikverkets bedomning, men i vissa fall kan langre tag forbattra moj-
ligheterna till underhallsarbeten eftersom det innebér farre tag pa sparen.

Sammantaget gor Trafikverket beddmningen att de sénkta transport-
kostnader som féljer av inforandet av tyngre och langre tag ger en positiv
inverkan pé funktionsmalet i och med sankta kostnader for naringslivet.
Nar det géller hansynsmaélet bidrar tyngre och langre tdg enligt
Trafikverket till att minska olyckor samt utsldpp av klimatgaser och
luftféroreningar i det befintliga transportsystemet. Daremot ar det enligt
Trafikverket osakert hur atgarden paverkar landskapsbild och markan-
vandning. Det finns enligt Trafikverket en risk for att langre tdg upplevs
som att buller och vibrationer 6kar pa vissa kansliga stéallen utmed banan.

Trafikverket beskriver i underlaget behov av fortsatt utredning och att
forslag pa atgarder med kostnadsbedémningar tas fram i samband med
atgardsplaneringen.

I samband med remitteringen av inrikiningsunderlaget har en del
remissinstanser tagit upp fréagan om liangre och tyngre tdg. LKAB anser
att det inte finns ndgon anledning att dra ut pa inférandet, utan att
Trafikverket bor anta rollen som “facilitator” och driva pa utvecklingen
mot hogre axellaster. Branschféreningen Tagoperatérerna anser att
regeringen bor peka ut atgarder for langre och tyngre tag i infrastruktur-
propositionen. Samtidigt anser Branschféreningen Tégoperatdrerna att ett
forsta steg maste vara att aterstalla barigheten pa de banor som rustats
ner, och att axellasten bor hojas fran 22,5 ton till 25 ton pa godsbanorna.
Swedtrain anser att en atgardsstrategi bor tas fram i syfte att mojliggora
for mer kapacitetsstarka tag, vidare anfér de att den behdver harmonisera
med EU:s regelverk och mal. Vasterds kommun anser att konflikter kan
uppkomma i och med den planering som pagar for att kunna kéra tyngre
fordon pa savél vag som jarnvag utan att infrastrukturen har anpassats till
att klara dessa belastningar.

Regeringen ser langre och tyngre tdg som ett effektivt satt att starka
jarnvagens konkurrenskraft och f& mer gods pé& jarnvag. Regeringen
anser darfor att forslag pa atgarder som syftar till att mojliggora att kora
langre och tyngre godstdg bor utredas vidare i kommande atgards-
planering.



6.5.2 Forskning och innovation

Regeringens bedémning: Ett langsiktigt hallbart transportsystem for
resor och transporter ar avgorande fér Sveriges fortsatta ekonomiska
utveckling och valstand. Ett effektivt, tillgangligt transportsystem kra-
ver ny kunskap och nya innovativa Igsningar.

Skalen for regeringens beddémning: Regeringens transportpolitik och
politik for forskning och innovation inom omradet ska bidra till ett lang-
siktigt hallbart transportsystem. Innovationer for minskad miljo- och
klimatpaverkan &r ett omrdde som regeringen vill prioritera inom
transportomradet. Forsknings- och innovationsinsatser ska integrera ett
jamstalldhetsperspektiv samt stodja regeringens mal att transportsystemet
ska vara tillgangligt for alla och i hela landet.

Regeringen uppdrog den 7 maj 2015 at Trafikverket att i samverkan
med Ovriga transportmyndigheter inkomma med en samlad analys om
forskning och innovation inom transportomradet (dnr N2015/03927/TS).
Uppdraget redovisades den 25 september 2015 (dnr N2015/06853/TS).
Trafikanalys har ombetts bistd Regeringskansliet i bedémningen av
Trafikverkets underlag och inkom med en beddmning i oktober 2015.
Dessutom genomfordes en hearing om forsknings- och innovations-
frdgorna i oktober 2015 dar ett trettiotal aktorer medverkade. Vidare
uppdrog regeringen den 11 februari 2016 at Trafikverket att redovisa ett
fordjupat inriktningsunderlag angaende trimning och effektivisering och
miljoinvesteringar ~ samt  forskning och innovation (dnr
N2016/01186/TIF). Trafikverket redovisade uppdraget den 15 april 2016
(dnr N2016/02850/TIF).

Enligt Verket for innovationssystem (Vinnova) behdver transport-
forskningen pé universiteten stiarkas. Enligt Vinnova har den behovs-
motiverade samverkansforskningen minskat over tiden i jamforelse med
de s.k. basanslagen. Som Vinnova ser det har transportomradet darfor
svart att konkurrera vetenskapligt med andra mer traditionella forsk-
ningsomraden. Kungl. Tekniska hégskolan (KTH) och Chalmers tekniska
hogskola poangterar vikten av gemensam kunskapsoverforing och att fa
med forskning i hdgskoleutbildningarna. Branschorganisationen
Tagoperatérerna, Naringslivets transportrad och Stora Enso AB fram-
haller vikten av att investera i forskning och innovation medan AB Volvo
anser att det viktigaste &r att universitet och hdgskolor utbildar framtida
medarbetare. Sveriges Kommuner och Landsting patalar att utvecklingen
av exempelvis sjalvkorande bilar gar mycket fort och att detta kommer
att stélla nya krav pa planering och drift av infrastruktur samt att nuva-
rande trafiklagstiftning kommer att behéva forandras. Aven AB Volvo
poéngterar att infrastrukturen maste forberedas for smarta I6sningar inom
kommunikationsomradet. SSAB framhéller digitalisering, datahantering
samt utveckling och implementering av ny teknik. Naringslivets
transportrdd m.fl. anser att nya lésningar ska testas genom utvecklings-
insatser och demonstrationsprojekt. PostNord Sverige AB framhaller att
det ar av yttersta vikt att utveckla och testa tekniska I6sningar som kan
minska koldioxidutslappen fran végtrafiken. Trafikanalys anser att forsk-
ningen tydligare bor fokusera pa en 6kad forstaelse for transporter i sta-
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der, att forskning kring cykelfragor behover utvecklas ytterligare samt att
kopplingen till hdlsa och stadsplanering bor tydliggéras. Statens vag- och
transportforskningsinstitut, Transportgruppen och Trivector identifierar
behovet av tvarvetenskaplig forskning som omfattar en individs besluts-
fattande och agerande.

Forskning och innovation inom transportomradet bedrivs av olika
aktorer och med finansiering fran olika kallor. De medel som avsétts for
forskning och innovation inom utgiftsomradde 22 Kommunikationer
belastar dels anslaget for utveckling, dels anslaget for vidmakthallande.
Regeringen har vidgat Trafikverkets uppdrag genom instruktions-
&ndringar vad galler forskning och innovation.

Den snabba tekniska utvecklingen och globaliseringen skapar méjlig-
heter till battre optimering av resor och transporter. Ny kunskap behdvs
bl.a. for att ta till vara nya mojligheter, och for att Sverige ska bli ett av
varldens forsta fossilfria vélfardslander. Sverige har varldsledande fore-
tag inom transport- och telekomsektorn, vilket skapar goda forutsatt-
ningar att ta en ledande internationell roll inom omraden som starker
Sverige industriellt samtidigt som vart transportsystem forbattras.
Sverige har ocksa framgangsrika universitet och hogskolor samt en val
utvecklad tradition av samverkan mellan néaringsliv, myndigheter och
akademi. Dérfor behdvs fortsatt samordning och samarbete for att
Sverige effektivt ska ta vara pa de majligheter transportsektorn star infor.

Volymen for godstransporter 6kar, samtidigt som krav pa snabba och
tillforlitliga transportlésningar kréver nya system och losningar, dér s.k.
funktionella noder med effektiva anslutningar och terminaler &r en viktig
del. Sjofarten behdver béttre integreras i samhallsplaneringen inte minst
for att klara omstallningen inom transportsystemet. Det &r viktigt att
Sverige ar delaktigt i luftfartens internationella program for att starka
utvecklingen for kostnadseffektiva miljoinsatser inom flyget. Vagtrafiken
star infor flera utmaningar, bl.a. att minska beroendet av fossila driv-
medel och att bidra till hallbarhet och séker tillganglighet i attraktiva
stader. Det behovs darfor nya, kostnadseffektiva och smarta metoder for
underhall av infrastruktur.

Jarnvégstransporterna har en central roll i transportsystemet med 6kade
krav pa klimatneutrala transporter. Staderna fortatas och trangseln okar,
samtidigt som majligheterna att uppratthalla god tillganglighet pa lands-
bygden minskar. Fér att kunna méta utmaningarna inom transport-
systemet behdvs en satsning pd forskning och innovation. Forskningen
bor ha ett trafikslagsovergripande perspektiv och strdva efter att tillfreds-
stélla de behov som medborgare och néringsliv har.

Automatisering, utveckling av alternativa brénslen, digitalisering av
resor och transporter samt multimodala transportlésningar kan mojlig-
gora effektivare och sdkrare anvéndning av infrastrukturen. Det bidrar
dessutom till uppfyllelsen av de transportpolitiska malen genom forbétt-
rad tillganglighet, sékerhet och miljé. Samtidigt staller den tekniska
utvecklingen av automatisering och digitalisering krav pa ny kunskap om
systemsékerhet, skydd mot dataintrdng och anpassning av befintliga
regelverk. Framtidens transportsystem kommer att krdva mer interaktion
mellan trafik och infrastruktur, dar fordon och infrastruktur &r uppkopp-
lade mot varandra. Darfor behovs nya Iosningar for att sdkerstalla att god
infrastruktur i ett fossilfritt samhélle kan uppnas. Svensk kompetens



inom bl.a. ITS och elektrifiering av vagar kan skapa nya mojligheter till
ett héllbart transportsystem samt nya arbetstillfallen. Test- och
demonstrationsmiljoer fér nya infrastrukturldsningar behdvs for att
kunna préva framtidens transport- och samarbetsformer.

Sveriges medverkan och engagemang i EU:s ramprogram for forskning
och innovation samt potentiella synergier med nationella satsningar ar
viktigt i syfte att ta hem kunskap och &dven sprida svensk kunskap
internationellt.

6.5.3 Nordiskt och dvrigt internationellt arbete och
samarbete

Regeringens bedémning: Det dr angeldget att intensifiera samarbetet
om transporter med de nordiska grannlédnderna och évriga lander runt
Ostersjon samt inom EU i sin helhet for att oka transporteffektiviteten
och utveckla den gransregionala tillgdngligheten.

Skalen for regeringens bedémning: Sverige ska vara en utétriktad
och god samarbetspartner samt féra en god kommunikation med sina
grannlédnder. Sverige ska framja strategisk och smidig planering av
gransoverskridande infrastrukturatgarder och ha ett val fungerande
informationsutbyte om planerade infrastrukturatgarder med Ovriga
nordiska lander. Enligt regeringens mening bor utvecklingen av gréns-
dverskridande transportinfrastruktur framja bade person- och gods-
transporter och alla trafikslag, och ingd i den lopande dialogen mellan
landernas regeringar samt i det fortsatta myndighetssamarbetet. Det ska
finnas ett samarbete mellan landerna i frdga om infrastrukturplanering,
som hela tiden kan utvecklas. Sjdlva planerna &r dock fortsatt en
nationell angelégenhet.

Trafikverket bedémer i inriktningsunderlaget att det &r viktigt med
samverkan inom ramen for EU, bl.a. det transeuropeiska transportnatet
TEN-T, for att det ska ga att forutse vilka utvecklingshbehov som kan
uppsta i framtiden. Trafikverket anger i inriktningsunderlaget att TEN-T
bor beaktas i kommande nationell plan bl.a. avseende atgarder for att
mojliggora trafik med langre godstdg med hogre hastighet, atgarder for
alternativa drivmedel inom vig, sjofart och flyg samt tillgéng till sikra
rastplatser pd motorvagar.

Trafikverket h&nvisar vidare till att verket, i samarbete med aktérer
frdn Finland, Norge och Ryssland, har reviderat det gemensamma
underlaget “Joint Barents Transport Plan” under 2015. I dokumentet
pekas gransoverskridande korridorer ut dar gemensamma och samord-
nade insatser bor géras for att sammantaget forbattra transportsystemet i
regionen. Trafikverket har darut6ver identifierat ett antal omraden dar det
finns gemensamma behov av att utveckla den gransoverskridande infra-
strukturen tillsammans med saval Norge och Finland som Danmark.

Yiterligare samarbete sker inom ramen for EU:s strategi for Ostersjo-
regionen, den s.k. Ostersjostrategin, som tillkom 2009 p& svenskt
initiativ. Strategin innebar samarbete mellan de atta medlemsstaterna runt
Ostersjon inom tre pelare: Radda havsmiljon, Sammanlanka regionen
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och Oka vilstandet. De tre politikomradena Transport, Ship och Safe har
direkt baring pa transporter och infrastruktur. For politikomradet Trans-
port har Regeringskansliet (Naringsdepartementet) tillsammans med
Litauens transport- och kommunikationsdepartement ansvar for att sam-
ordna och driva samarbetet enligt en faststalld handlingsplan som
Sverige har varit drivande i att uppdatera det senaste &ret. Den nya hand-
lingsplanen har sarskilt tagit sikte pa att uppdatera samordning och sam-
arbete med genomférandet av de TEN-T-korridorer som beror Ostersjo-
regionen, grannlandssamarbete och atgarder for smarta och hallbara
transportldsningar.

Trafikverket anger i inriktningsunderlaget att kontaktndtet mellan
medlemsstater behdver vidareutvecklas samt att ett dkat och fordjupat
samarbete med Estland, Lettland och Litauen &r angelaget. Trafikverket
beddmer att verket kan bidra till samordning och samarbete i nationella
och regionala utvecklingsstrategier genom att se till att Trafikverkets mal
ar anpassade efter maélen i strategin. Strategin forvintas enligt
Trafikverket ocksad bli alltmer integrerad i Trafikverkets arbete.
Trafikverket anger i inriktningsunderlaget att utmaningarna i Ostersjo-
regionen kan moétas genom olika slags samverkan, bl.a. for att sprida
goda erfarenheter i regionen men ocksé genom en samordnad prioritering
av atgarder inom transportomradet. Vidare anser Trafikverket att arbetet
med strategin kan bidra till att uppfylla Trafikverkets interna mal och till
att genomfora relevant lagstiftning och politik saval nationellt som inom
EU.

Flera remissinstanser har papekat betydelsen av internationell sam-
verkan och att det internationella perspektivet integreras i den svenska
infrastrukturplaneringen. Flera remissinstanser poangterar specifikt att
TEN-T och det europeiska perspektivet behdver integreras béttre i plane-
ringen och att man borde fokusera mer pa de stomnétskorridorer som har
pekats ut. Véstra Gotalandsregionen framhaller att samverkan inom EU
ar viktigt for att lyfta fram utvecklingsbehov och att det &r positivt att
Trafikverket fatt i uppdrag att redovisa ett internationellt perspektiv
géllande gransdverskridande transporter. Lansstyrelsen i Vasternorrlands
lan, Landskrona kommun och Malmé kommun framhaller betydelsen av
samplanering av transportinfrastrukturen kring Ostersjon. Malardals-
radet anser att for att uppnd de transportpolitiska malen kravs att
Sveriges infrastruktur sétts in i ett internationellt och globalt samman-
hang och inte ses som ett avgrinsat system. Nagra av remissinstanserna
framhaller att regeringen bor arbeta for en 6kad samordning mellan de
skandinaviska landernas nationella planer for investeringar i infra-
struktur. Naringslivets transportrad, Sodra Skogsagarna och Stora Enso
AB framhaller att samverkan ar viktigt i anslutning till gemensamma
korridorprojekt, administrativa harmoniseringar och standardkrav och att
en béttre hansyn bl.a. bor tas till internationella kopplingar, noder och
fléden.

Ett exempel pa frimjande av strategisk och smidig planering av grans-
overskridande infrastrukturatgarder skulle kunna vara en utveckling av
gemensamma prognosmodeller. | dag utvecklar och férvaltar de nordiska
landerna Danmark, Finland, Norge och Sverige var for sig nationella
prognosmodeller for persontrafik respektive godstransporter. En bety-
dande del av respektive lands resande- och transportméngder utgérs av



gransdverskridande trafik varfor det finns uppenbara synergieffekter av
att arbeta tillsammans kring prognostisering av denna.

Utvecklingen av transportsystemet har traditionellt sett haft ett nation-
ellt fokus vad avser saval infrastrukturplanering som anvéandande samt
reglering av systemet. Hela Sverige ar dock beroende av fungerande
transporter till och frdn Europa. Det gransregionala perspektivet och
internationella samarbetet mellan lander kan stérkas &nnu mer, inte minst
vad galler gemensamma, gransoverskridande satsningar. Nordiska saval
som europeiska transportsystem behdver fortsatta att utvecklas och stér-
kas. | det sammanhanget erbjuder det transeuropeiska nétverket for
transporter TEN-T och Fonden for ett sammanlénkat Europa (CEF) vik-
tiga verktyg for utvecklingen av gransoverskridande infrastruktur.

En ytterligare betydelsefull faktor for att utveckla Ostersjoregionens
transportsystem &r att forbattra samordningen av planeringsprocesser
inom regionen och att ge nationella strategiska planerare och besluts-
fattare 6kade mojligheter att motas och lara av varandra. Pa sa sitt kan en
gemensam bild skapas av framtida utmaningar inom transportsystemet.

Ostersjostrategin och TEN-T:s stomnatskorridorer 6verlappar i flera
fall i sina fokusomraden och har gemensamma mal och prioriteringar.
Dessa behéver darfor koordineras for att undvika dubbelarbete och for att
hitta synergier for storre mervarde.

Regeringen avser att aktivt bidra i genomférandet av korridorerna och
spridningen av innovativa, hallbara losningar i korridoren. Det &r viktigt
att Sverige arbetar strategiskt med CEF for medfinansiering av angelégna
investeringar.

Internationella bilaterala samarbeten inom transportsektorn med andra
lander kan bidra till vardefullt kunskaps- och erfarenhetsutbyte dar
Sverige kan hamta hem kompetens och nya losningar. Utfallet av dessa
samarbeten ges storsta mojliga potential genom ett systematiskt och
langsiktigt arbete. Exportframjande insatser och samarbeten kan ocksé
vara forutsattningar for svenska foretags exportmojligheter till vissa
marknader och leda till ett 6kat utbyte for den privata sektorn. De Gver-
enskommelser om samarbeten som Sverige ingar inom transport- och
infrastrukturomradet bor inkludera exportfraimjande samt framjande av
forskning och innovation.

6.5.4 Stadsmiljoavtal

Regeringens beddémning: Med stadsmiljoavtalen skapas forutsatt-
ningar for effektivare kollektivtrafik och for att framja héllbara stads-
milj6er, och satsningen pa stadsmiljoavtal bor darfor forlangas efter
2018.

Skalen for regeringens bedémning: For att bidra till héllbara
transporter i stader berdrs dven den kommande planperioden av s.k.
stadsmiljoavtal. Tidigare satsning utékas under 2017 med 250 miljoner
kronor och under 2018 med 500 miljoner kronor. Satsningen pé stads-
miljoavtal bor darefter forlangas. Omfattning pa den fortsatta satsningen
avgors under den kommande &tgardsplaneringen. Det innebar att
regeringen ger stod till kommuner och landsting for investeringar i
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anléggningar for lokal och regional kollektivtrafik respektive i anlagg-
ningar for nya transportlésningar for lokal och regional kollektivtrafik.
Det galler t.ex. vdgar och gator, spar, kajer, hallplatser och liknande.
Investeringar som leder till energieffektiva l6sningar med Iaga utslapp av
véxthusgaser kan bidra till att miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo
uppnas. Stodet framjar innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva
I6sningar for kollektivtrafik.

Brist pd byggbar mark ar ett problem for bostadsbyggandet. Val ut-
byggd kollektivtrafik &r ett satt att 6ppna upp fér nya omraden och for
fler bostader. Nya bostadsomraden kan byggas tack vare att marken blir
mer attraktiv, och de som flyttar in behdver inte vara beroende av bilen.

Med stadsmiljoavtalen skapas effektivare kollektivtrafik och goda
stadsmiljéer. | en tid dar Sveriges stader vaxer snabbare dn nagonsin ar
det viktiga och nddvéndiga investeringar som samtidigt ska bidra till
miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo. Det bidrar till att géra Sverige
till ett hallbart samhalle — bade miljomassigt, ekonomiskt och socialt.
Utbver stdd till investeringar i anldggningar for kollektivtrafik och i
anlaggningar fér nya transportlésningar for kollektivtrafik som sats-
ningen hittills har omfattat ska stadsmiljoavtalen fran och med 2017 &ven
omfatta insatser for 6kat cyklande.

6.5.5 Planeringsram for vissa vag- och
jarnvagsinvesteringar

Regeringens forslag: Planeringsramen for investeringar i vissa vég-
och jarnvégsprojekt, for de delar dar kapitalkostnaden finansieras med
inkomster fran trangselskatt eller infrastrukturavgifter, ska uppga till
52 miljarder kronor for perioden 2010—-2029.

Skalen for regeringens férslag: | den nuvarande nationella
trafikslagsovergripande planen for utveckling av transportsystemet for
perioden 2014-2025 ingar ett antal vag- och jarnvagsinvesteringar vars
kostnader helt eller delvis kommer att finansieras med inkomster fran
trangselskatt eller infrastrukturavgifter. For att finansiera anskaffningen
av dessa objekt bor, i enlighet med de principer som uttrycks i proposi-
tionerna Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar till-
vaxt (prop. 2008/2009:35) och Investeringar for ett starkt och hallbart
transportsystem (prop. 2012/13:25) 1an fa tas upp i Riksgaldskontoret.
Lan far endast tas upp for den del av objekten dar kapitalkostnaderna
(rantor och amorteringar) ska finansieras med inkomster fran infra-
strukturavgifter eller trangselskatt. De vdg- och jarnvagsinvesteringar dar
avtal om denna typ av medfinansiering finns &r de objekt i Stockholms
I&n som enligt Stockholmsoverenskommelsen delvis ska finansieras med
inkomster fran trangselskatt eller infrastrukturavgifter (inklusive
Forbifart Stockholm), de objekt i Viastra Goétalands lan som ingér i
Vastsvenska paketet och som delvis ska finansieras med tréngselskatt
(inklusive Marieholmstunneln och Vastlanken) samt broar Over
Sundsvallsfjarden pa vag E4 och dver Motalaviken pa riksvag 50 som
delvis ska finansieras med infrastrukturavgifter. Regeringen bedémer att



investeringskostnaden for dessa objekt, for de delar vars kapitalkostnader
finansieras med inkomster fran trangselskatt eller avgifter, under peri-
oden 2010-2029 totalt kommer att uppga till 52 miljarder kronor i 2017
ars prisniva. Regeringen foreslar att riksdagen godkanner detta belopp
som en planeringsram for de ovan ndmnda projekten. Denna planerings-
ram utgdr ett komplement till den statliga ekonomiska ramen for infra-
strukturatgarder pa 622,5 miljarder kronor for perioden 2018-2029, i
2017 &rs prisniva, som regeringen foreslar i denna proposition.

6.5.6 Produktivitet i anlaggningsbranschen

Regeringens beddmning: Det ar av stor vikt att de medel staten till-
delar infrastrukturomradet anvénds effektivt och pa basta satt. Arbetet
med att verka for okad produktivitet och innovation i anldggnings-
branschen bor drivas vidare.

Skalen for regeringens bedémning: Okad produktivitet och innova-
tion i anlaggningsbranschen &r en av forutsattningarna for att uppna sa
stor maluppfyllelse som majligt for de medel som investeras. Staten ska
ta det samlade ansvaret for kontroll och utférande vid underhéllet av de
svenska jarnvagarna. Under de senaste aren har Trafikverket och akto-
rerna i branschen bedrivit ett intensivt arbete med 6kad produktivitet i
anlaggningsbranschen. Trafikverket anpassar sin organisation och sitt
interna arbetssatt for att framja en okad produktivitet. Ett exempel pa
detta ar arbetet med projektet Renodlad bestéllare dar Trafikverket
utvecklar sin roll och sitt agerande som bestallare.

Samverkan med branschen &r en mycket viktig del i arbetet for att ge
mojlighet att nd mélen om en ékad produktivitet. En viktig komponent i
produktivitetsarbetet ar att framja dkad innovation, vilket bade kan 6ka
produktiviteten pa sikt och goéra enskilda byggprojekt billigare genom
innovativa l6sningar.

| Trafikverkets arsredovisning for 2015 bedomer Trafikverket att
produktivitetsarbetet redan har gett resultat och Trafikanalys rapport dér
myndigheten féljer Trafikverkets produktivitetsarbete pd uppdrag av
regeringen visar ocksa att Trafikverket &r pa rétt vdg i de satsningar som
gors (dnr N2015/03115/TIF). Forandringsarbetet har nu gatt in mer i det
I6pande arbetet, men det ar viktigt att fortsatta pa den inslagna vagen
med det ambititsa arbete som bedrivs.

Det ar svart att mata produktivitetsutvecklingen. Regeringen har i for-
ordningen (2010:185) om instruktion for Trafikverket gett myndigheten i
uppdrag att arligen redovisa produktiviteten inom det egna ansvars-
omradet. Uppféljningen kan forbattras. Regeringen bedémer att
Trafikverkets arbete med 6kad métbarhet successivt kommer att leda till
en forbattrad uppfoljning inom omradet. Tack vare de effektiviseringar
som produktivitetsarbetet bedéms ge, & ambitionen att fler atgarder ska
kunna genomfodras inom den ekonomiska ramen och att man darmed far
mer infrastruktur for pengarna. Aven Trafikverkets arbete med att dka
kunskapen om infrastrukturanldggningarnas status bor bidra till
forbattrad produktivitet.
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6.5.7 Stark sjofartens betydelse for inrikes transporter

Regeringens bedémning: Sjofarten har en viktig roll i det svenska
transportsystemet, inte minst for de svenska exportndringarna.
Overflyttning av gods fran vig till jarnvag och sj6fart bor framjas.

Trafikverkets inriktningsunderlag: Overensstammer i huvudsak
med regeringens bedémning.

Remissinstanserna: Manga remissinstanser, exempelvis Sveriges
hamnar, Skogsindustrierna och Stora Enso AB, anser att det &r positivt
att sjofarten lyfts fram i inriktningsunderlaget och att det utgor ett effek-
tivt satt att transportera gods eftersom sjofart har laga underhalls-
kostnader och &r bra ur ett klimatperspektiv.

Ett stort antal remissinstanser, daribland Statens vag- och transport-
forskningsinstitut, Sjofartsverket, Sveriges hamnar samt Sveriges
Kommuner och Landsting, framhaller potentialen i att mdjliggéra en
overflyttning fran landtransporter till sjéfart. Trafikanalys anser att, dar
sjofart ar mer effektivt och sparar samhallets resurser, bor dverflyttning
frdn mer resurskravande landtransporter till sj6fart underlattas. Flera
remissinstanser, bl.a. Stockholms Handelskammare, Svensk Sjofart och
Malarhamnar, efterfragar tydligare mél for hur sjofarten kan utnyttjas
mer.

Négra remissinstanser, t.ex. Sjofartsverket samt Sveriges Kommuner
och Landsting, instiammer med Trafikverket avseende mdjligheterna att
utveckla kustsjofartens och inlandssjofartens transportldsningar. De
menar bl.a. att kustsjofarten och inlandssjofarten har en stor potential att
minska belastningen pa vag- och jarnvagsnatet.

Skalen for regeringens beddmning: Regeringen har som ambition att
framja overflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjofart.

Trafikverket anser att atgarder krdvs for att stiarka alla trafikslag, inte
minst sjofartens mojligheter for inrikes transporter. Sjofart, inklusive
kustsjofart, har enligt Trafikverket forutsattningar att kunna spela en
annu storre roll for godstransporter och vara ett reellt alternativ till langa
och omfattande godstransporter pa land. Trafikverket anger i inriktnings-
underlaget att effektiv logistik och palitliga transportinfrastrukturfloden
ar viktiga forutsattningar for naringslivets konkurrenskraft. For att astad-
komma detta kan bade incitament och vissa infrastrukturatgarder i an-
slutning till hamnarna behdvas, men det behovs enligt Trafikverket dkad
kunskap om sadana atgarders potential. En ofta aterkommande fraga ar
enligt Trafikverket hur sjofarten skulle kunna bidra till att avlasta
transportsystemet pé land fran framst godstransporter, inte minst for de
tunga transportstraken till och frdn hamnarna i sédra och véstra Sverige.
Trafikverket anser att sjétransporter exempelvis r intressanta for lagvar-
digt gods som tillater en langre transporttid och hogvardigt gods med
stabila varufléden. En avgorande orsak till att en dverflyttning inte sker
beddms av Trafikverket vara den storre flexibiliteten och de konkurrens-
kraftiga transportkostnaderna for transporter pa land. Det behdvs ocksa
enligt Trafikverket en kritisk massa for att komma 6ver den tréskel som
det innebar att bygga nya sjokoncept. Trafikverket anger i inriktnings-
underlaget att den totala kostnaden som omfattar hela produktions- och



distributionsprocessen avgor tillsammans med trogheter och inte minst
beteenderelaterade aspekter vilka transportlosningar som  valjs.
Trafikverket bedomer att om den ekonomiska troskeln kan sénkas och
andra beteenderelaterade aspekter forbattras sa kan battre forutsattningar
skapas for sjofarten att ha en mer utvecklad roll i framtidens transport-
system vilket kommer att ge fordelar for alla inblandade parter samt 6ka
kapaciteten i systemet.

Regeringen uppdrog den 25 februari 2016 at Sjofartsverket att, i nara
samarbete med Trafikverket, analysera utvecklingspotentialen for
inlandssjofarten och kustsjofarten i Sverige (dnr N2016/01639/MRT). |
uppdraget ingar att identifiera eventuella hinder mot en utveckling samt
vid behov foresla atgarder i syfte att framja forutsattningarna for sjo-
fartens gods- och persontransporter. Det handlar i huvudsak om att
analysera och foresla atgarder avseende regelverk och branschnormer.
Inom ramen for uppdraget ska kustsjofarten i forsta hand ses som trafik
mellan nationella hamnar i Sverige. Uppdraget ska redovisas till
Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den 31 december 2016.

6.5.8 Statens ansvar och roll som stodgivare till icke-
statliga flygplatser

Regeringens beddmning: De statliga bidragen till icke statliga flyg-
platser &r betydelsefulla for finansieringen av driften vid de icke stat-
liga flygplatserna.

Skélen for regeringens bedémning: De icke statliga flygplatserna har
en viktig roll att spela for att uppna en god tillganglighet i hela landet vid
sidan av det statliga basutbudet av flygplatser. EU-kommissionen antog i
april 2014 nya riktlinjer for statsstod till flygplatser och flygbolag. Rikt-
linjerna begrénsar mojligheterna och formerna for offentliga finansiella
stod till flygplatser och flygbolag, inte bara i Sverige utan i hela EU. |
Sverige har regeringen valt att tillampa EU:s regler om tjanster av all-
mant ekonomiskt intresse (SGEI — Services of General Economic Inte-
rest). Staten ger med de utgdngspunkterna bidrag for driften vid icke
statliga flygplatser enligt férordning (2006:1577) om statshidrag for icke
statliga flygplatser. Bidraget far enligt forordningen endast lamnas for
flygplatser dar det utfors flygtrafik som omfattas av allmén trafikplikt
enligt artikel 16 i Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr
1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler for till-
handahallande av lufttrafik i gemenskapen. De statliga bidragen till icke-
statliga flygplatser &r darfor betydelsefulla for finansieringen av driften
vid dessa flygplatser. Stodet bér ses ur ett trafikslagsovergripande
perspektiv vilket innebér att stéd ska kunna ges for en flygplats om det
saknas tillfredsstéllande kollektiva transportalternativ. Stodet ska ses som
ett komplement till flygplatsernas egen finansiering genom rorelse-
intakter. | Ovrigt kan de aktorer med regionalt utvecklingsansvar i
respektive lan, inom ramen for lansplanerna for regional transport-
infrastruktur, besluta om bidrag for icke statliga flygplatser som bedéms
strategiskt viktiga for regionen.
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Ett flertal remissinstanser patalar att inrikesflygets betydelse for att
tillgodose en god tillganglighet i mindre urbaniserade delar av landet bor
framhéllas tydligare i inriktningsunderlaget. Svenskt flyg anser att
Trafikverket missar att vardera flygets forméaga och betydelse for ett val
fungerade transportsystem. Flyget &r enligt Svenskt flyg en del av
kollektivtrafiken. Svenska Flygbranschen framhaller att det i manga fall
ar mycket dyrt att investera i infrastruktur i glesbefolkade omréden och
att flygtrafiken darfor bor ses som ett kostnadseffektivt alternativ pa
dessa platser. Svenska Flygbranschen anser vidare att flygets formaga
och betydelse for ett valfungerande transportsystem inte har vérderats
tillrdckligt och att ett battre utnyttjande av inrikesflyget ligger i linje med
Trafikverkets forslag om att viss infrastruktur skulle kunna avvecklas for
att i stallet ersattas med annat transportsétt till en lagre samhéllskostnad.
Region Varmland betonar att det statliga anslaget for att uppratthalla
flygplatser och trafikering ar viktigt. PostNord Sverige AB framhaller att
for deras verksamhet &r det av storsta vikt att det finns ratt antal flyg-
platser som tacker verksamhetens behov, men dven att tillgangligheten
till och fran flygplatserna fungerar. Stockholms Handelskammare anser
att inriktningsunderlaget borde ha en tydligare malsattning for hur luft-
vagar ska kunna utnyttjas béttre och att det boér kopplas till konkreta
forslag pa atgarder sdsom utveckling av anslutande landinfrastruktur till
flygplatser. | motsats till Trafikverket som i inriktningsunderlaget
havdar att flygets kapacitet under 6verskadlig tid ar tillracklig anser
Trafikanalys och Svenskt Naringsliv att det, mot bakgrund av den for-
véntade tillvaxten i utrikestrafiken och utrikestrafikens koncentration till
Arlanda flygplats, finns anledning att tro att kapacitetsbrist kommer att
uppsta dar pa sikt.

Regeringskansliet arbetar med att ta fram en svensk flygstrategi dér
bl.a. forutsattningarna for och betydelsen av de icke statliga flygplatserna
behandlas. Trafikverket beddémer att Iluftfartens framsta bidrag i
transportsystemet ar att kunna transportera passagerare och frakt snabbt
och 6ver langa distanser samt att detta inte kommer att forandras under
inriktningsperioden. Tillgang till vélfungerande flygforbindelser &r
viktigt for en grundlaggande tillganglighet till omraden dar alternativa
transportsatt med realistiska restider saknas. De stdrre passagerar-
volymerna i Sverige koncentreras i viss man till storstdderna i sodra
halvan av landet och till stdrre kuststader i norra halvan av landet. Detta
foljer den allménna urbanisering som skett och bedéms komma att fort-
sétta ske i stora delar av landet. Passagerarvolymerna bedéms dven vara
fortsatt stabila for huvuddelen av de mindre regionala flygplatserna, pa
grund av deras geografiska position och avsaknaden av realistiska
transportalternativ.

6.5.9 Lansplaner for regional transportinfrastruktur

Regeringens forslag: Riksdagen bemyndigar regeringen att efter at-
gardsplaneringen slutligt besluta om férdelningen av medel mellan
nationell plan och lansplaner.




Skalen for regeringens forslag: Utdver den nationella planen finns 21
lansplaner for regional transportinfrastruktur som uppréttas av aktorer
med regionalt utvecklingsansvar (lansplaneupprattare) i respektive lan.
De regionalt utvecklingsansvariga aktorerna i respektive I&n har i sin
egenskap som ansvariga for att uppratta och faststélla planer for regional
transportinfrastruktur (lansplanerna) en central roll i arbetet med
transportsystemet. Férutom ansvaret for lansplanerna ansvarar de for att
ta fram samlade strategier for att skapa hallbar regional tillvaxt och
utveckling. Lansplanerna domineras av atgarder pa statliga vdgar som
inte ingar i stamvégnatet men kan &ven innehalla samfinansiering av
atgarder i nationell plan, exempelvis jarnvag, liksom medfinansiering av
regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m. Fran lansplanerna kan statlig
medfinansiering av kommunala atgarder ske, t.ex. trafiksékerhets- och
miljoatgarder samt kommunala gang- och cykelvagar. En god sam-
ordning mellan lansplaner och den nationella planen ar i manga fall
avgorande for att den samlade nyttan av atgarderna ska bli s& stor som
mojligt.

Regeringen avser att aterkomma i direktiven for den kommande
atgardsplaneringen med preliminara lansramar.

Manga av de regionala aktorer som har yttrat sig dver Trafikverkets
inriktningsunderlag, samt vissa andra instanser, anser att anslagen behdo-
ver hojas for lansplanerna. Som skal for utdkade medel for lansplanerna
anges framst att inriktningsunderlaget lyfter behov av satsningar pa
kollektivtrafik, gang och cykling, atgarder som ofta hanteras av de
regionala aktdrerna. Darutover tar flera remissinstanser upp behovet av
steg 1- och 2-&tgarder som ett skal for utdkade medel for lansplanerna.

Region Varmland anser att medel bor tillféras lansplanerna for att
kunna utveckla jarnvdgar som &r av betydelse for regionen om det finns
risk for att lagtrafikerade banor och vidgar behéver nedprioriteras.
Regionforbundet i Kalmar lan och Region Jonkodpings lan anser att
regionerna bor fa ett samlat ansvar for de statliga vagar som inte ingar i
stamvégnatet och de jarnvégar som ar av betydelse for regionen. Region
Skane ser i huvudsak positivt pd samfinansiering av nationell infra-
struktur genom medel fran den regionala planen, och den samverkan
mellan planerna som detta inneburit, &ven om det har medfort att utrym-
met for insatser i den regionala infrastrukturen urholkats. Andra remiss-
instanser, bl.a. Malardalsradet och Region Kronoberg, betonar att de
regionala planerna forst och framst ska anvandas for regionala atgarder.
Landstinget Vastmanland anser att fordelningen av medel till de
regionala planerna behdver ses dver och géras mer transparent. Region
Jamtland Harjedalen efterfrigar en ny modell for fordelning av de
ekonomiska ramarna till lansplanerna, som véger in antalet mil statlig
vég och omfattningen av trafiken i en hdgre utstradckning &n i dag.

Trafikverket har pa uppdrag av regeringen gjort en Gversyn av den
tidigare metodbeskrivningen for regionala systemanalyser, vilka ligger
till grund for nar de langsiktiga transportplanerna pa nationell och
regional niva tas fram. Arbetet har utgjort en del av uppdraget att ta fram
inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering for perioden
2018-2029 och har genomforts i samrad med lansplaneupprattarna.
Arbetet har utmynnat i en vagledning. Syftet med den nya véagledningen
ar att ge stod i arbetet med systemanalyser pa regional niva. Vag-
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ledningen innehaller forslag till struktur, huvudsakligt innehall och
arbetsprocess. Den syftar ocksa till att skapa en ¢kad samordning av det
sakunderlag som ligger till grund for den politiska processen nationellt
och regionalt. De regionala systemanalyserna som bl.a. inkluderar forsk-
ning och innovationsinsatser kan enligt Trafikverket aven utgéra ett av
flera underlag for att prioritera bland de atgardsvalsstudier som behover
genomforas. De kan medverka till att satta in gang-, cykel- och kollektiv-
trafiken liksom de olika trafikslagen i ett stérre sammanhang, t.ex. bo-
stadsforsorjningen. Aven andra dokument utgér viktiga underlag, t.ex.
tidigare lanstransportplaner, den nationella, trafikslagsovergripande
planen for transportsystemet, kommunala Gversiktsplaner samt regionala
kollektivtrafikforsorjningsprogram  och  utvecklingsstrategier. Den
regionala systemanalysen blir den strategiska pusselbit som beskriver hur
transportsystemet ska kunna bidra till ett forverkligande av dessa mal och
strategier. Systemanalyserna kan ocksa vara en plattform for de regioner
som vill lyfta mer principiella fragor till Trafikverket eller regering och
riksdag.

Det finns enligt regeringens uppfattning behov av en forbattrad sam-
ordning mellan transportplanering, liksom anvandning av nya lsningar,
och markanvandningsplanering. Inriktningsunderlaget samt analyser och
underlag infor kommande atgardsplanering for nationell plan och lans-
transportplaner bor i 6kad utstrdckning samordnas med regionala strate-
gier samt med planeringen av bostadsférsdrjning och dvrig fysisk plane-
ring. Det bor ocksa ske ett utokat samarbete mellan lansplaneupprattarna
och l&nsstyrelserna i respektive I&n, utom i lan dér lansstyrelsen har det
regionala utvecklingsansvaret, kring underlagen infér den kommande
atgardsplaneringen. De regionala systemanalyserna bor ocksd bli mer
anvandbara ur ett nationellt perspektiv. Den metodbeskrivning (vag-
ledning) som Trafikverket redovisade den 31 augusti 2015 kan utgora ett
stod i det fortsatta arbetet. Lansplaneupprattarna beslutar dock sjalva om,
och i s& fall hur och nar, deras eget underlag infor kommande atgards-
planering ska tas fram.

7 Finansiering

7.1 Allmant

Investeringar i transportinfrastrukturen for vag och jarnvag samt for vissa
sjofartsatgarder finansieras i regel genom anslag. Alternativ finansiering i
form av medfinansiering, bidrag fran EU-budgeten, infrastrukturavgift pa
vag och tréngselskatt bedéms vara aktuellt &ven under perioden 2018-
2029. Luftfartens infrastruktur finansieras genom avgifter for flygtrafik-
ledning.

En god samverkan mellan staten och berérda regioner och kommuner i
samband med finansiering och genomférande av stora infrastruktur-
projekt &r vasentlig. Medfinansiering av statlig transportinfrastruktur
genom bidrag, inklusive forskottering, frdn kommuner, landsting och



foretag kan vara ett satt att dstadkomma IGsningar i transportsystemet.
Infrastruktursatsningar bor dock styras utifran nationella behov pa en
samhéllsekonomiskt rationell grund och inte av enskilda kommuners
eller regioners ekonomiska styrka. De transportpolitiska malen bor vara
utgangspunkt for prioritering av objekt oberoende av om det forekommer
medfinansiering eller inte.

Den 1 februari 2015 tradde lagen (2014:52) om infrastrukturavgifter pa
vag i kraft. Lagen mojliggor finansiering av nya vaginvesteringar med
brukaravgifter, dvs. infrastrukturavgifter, och avgifterna kan finansiera
aterbetalning av lan och direkta kostnader i enlighet med de bestam-
melser som anges i lagen. Infrastrukturavgift tas for nérvarande ut for
passage pa bron Over Motalaviken och for passage pa bron Gver
Sundsvallsfjarden.

Tréngselskatt tas i dag ut i Stockholm och Goéteborg med stod av lagen
(2004:629) om trangselskatt och 6verskottet fran trangselskatten kommer
de berdrda lanen till godo i form av investeringar i infrastruktur. Vid
eventuella framstéllningar om forandringar i trangselskattesystemen ska
en forutsattning for inforande av sddana fordndringar vara att de kan
motiveras utifran forekomsten av trangsel.

Regeringens utgangspunkt infor planperioden 2018-2029 ar att lan i
Riksgéldskontoret kan utgora finansiering av investeringsutgifter under
forutsattning att de slutliga kostnaderna inte berdknas komma att belasta
statsbudgeten eller den offentliga sektorns finansiella sparande. Detta
innebdr att lanefinansiering av infrastrukturinvesteringar kan vervégas
till den del kapitalkostnaden ska tickas av inkomster fran trangselskatt
eller infrastrukturavgifter.

Den av regeringen tillsatta Sverigeférhandlingen (N 2014:04) lamnade
i januari 2016 sin andra delrapport som behandlar hdghastighets-
jarnvégens finansiering och kommersiella forutsattningar (SOU 2016:3).
Utredningen har foreslagit att 1an i Riksgaldskontoret bér utgora finansie-
ring av hoghastighetsjarnvag aven om kapitalkostnaderna &terbetalas
med anslag.

Staten har relativt sett mycket formanliga lanevillkor i
Riksgaldskontoret och det &r otvivelaktigt sa att staten lanar billigare 4n
privata aktorer. Statens budgetpolitiska mal syftande till sunda offentliga
finanser ska varnas pa bade kort och lang sikt. Regeringen har med
anledning av bl.a. detta tillsatt Utredningen om finansiering av offentliga
infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter och privat kapital (dir.
2016:59). Utredningen ska gora en samlad bedémning av om det kan
vara l&mpligt att involvera privat kapital i vissa infrastruktu-
rinvesteringar. | beddmningen ska jamforelser géras med alternativ som
innebar sedvanlig upplaning i Riksgaldskontoret eller som innebér att
olika upphandlingsformer, exempelvis totalentreprenader med funktions-
krav, anvands. Ett delbetdnkande kring delarna om privat kapital ska
ldmnas senast den 28 februari 2017.
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7.2 Banavgifter

Banavgifter utgor ett komplement till den finansiering av Trafikverkets
verksamhet som infrastrukturforvaltare for jarnvégsinfrastrukturen som
sker genom anslag. Forutsattningarna for avgiftssattning for utnyttjande
av jarnvagsnidtet foljer av Europaparlamentets och réadets direktiv
2012/34/EU av den 21 november 2012 om inréttande av ett gemensamt
europeiskt jarnvagsomrade samt jarnvéagslagen (2004:519). Sedan 2007
ar det Banverket och fran 2010 Trafikverket som har beslutat om avgifter
for utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen i Sverige. Enligt jarnvégslagen
galler bl.a. foljande:

o Infrastrukturforvaltare ska ta ut konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande avgifter for utnyttjande av jarnvégs-
infrastrukturen (7 kap. 1 § jarnvégslagen).

o Auvgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen ska, inom
ramen for infrastrukturforvaltarens kostnader for infra-
strukturen, faststallas till den kostnad som uppstar som en direkt
foljd av framférandet av jarnvagsfordon (dvs. jarnvégstrafikens
marginalkostnader) (7 kap. 2 § jarnvagslagen).

o Infrastrukturforvaltaren far, for att uppna kostnadstackning, ta ut
hogre avgifter om det ar forenligt med ett samhéllsekonomiskt
effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Avgifterna far inte
sattas sd hogt att de marknadssegment som kan betala
atminstone den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
framfoérandet av jarnvégsfordon, plus ett vinstuttag som
marknaden kan béra, hindras fran att anvanda infrastrukturen (7
kap. 4 § jarnvagslagen).

7.3 Finansiering av investeringsatgarder i
sjofartsinfrastruktur

Regeringens beddmning: | likhet med investeringar i det nationella
stamvéagnatet och i det statliga jarnvagsnitet bor investeringsatgarder i
allménna farleder och slussar finansieras via den nationella trafikslags-
dvergripande planen for utveckling av transportsystemet.

Skalen for regeringens beddémning: | enlighet med riksdagens beslut
med anledning av propositionen Investeringar for ett starkt och hallbart
transportsystem (prop. 2012/13:25, bet. 2012/13:TU2, rskr. 2012/13:119)
far den ekonomiska ramen, genom den nationella trafikslagsévergripande
planen for utveckling av transportsystemet for perioden 2014-2025,
anvandas till medfinansiering av stora och strategiska atgarder i hamnar,
farleder och slussar. Regeringen beddmer att detta fortsatt ska galla
avseende investeringsatgarder i allmanna farleder och slussar och att
utgdngspunkten ska vara ett trafikslagsovergripande synsatt dar
investeringsétgérder i allmanna farleder och slussar finansieras pa samma
sétt som investeringar i det nationella stamvégnatet och det statliga
jarnvagsnatet. Grundprincipen for investeringsatgarder i allmanna




farleder och slussar bor vara att staten ansvarar for finansiering av Prop. 2016/17:21

investeringsatgarder fram till hamnomradesgransen.

Bidrag till investeringséatgarder i allmanna farleder och slussar som
beslutas i den nationella trafikslagsovergripande planen fér utveckling av
transportsystemet ges till affarsverket Sjofartsverket, eftersom verket ar
ansvarigt for atgarder i allmanna farleder. Det innebdr samtidigt att
mojligheten att finansiera investeringsatgarder helt eller delvis med
farledsavgifter kvarstar. Regeringen noterar att det pagar ett arbete med
att klargora och faststélla ansvarsforhallanden vad galler avgransningar
mellan hamnégare och berérda myndigheter.

Det ska dven fortsattningsvis finnas mojlighet till medfinansiering fran
andra aktorer for investeringsatgarder i den allménna farleden. Det bor
dock inte finnas nagot krav pa sadan medfinansiering for den niva pa
atgarder som anses vara ett grundutférande.
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8 Den fortsatta planeringsprocessen

Géllande nationella trafikslagsovergripande plan for utveckling av
transportsystemet avser perioden 2014-2025. Den nya planen bor enligt
regeringen avse aren 2018-2029.

Nér riksdagen har slagit fast inriktning och ekonomiska ramar med
anledning av denna proposition avser regeringen att ge Trafikverket och
lanen direktiv for atgardsplaneringen, genom vilken forslag till en ny
trafikslagsovergripande nationell plan samt lansplaner for transport-
infrastrukturen tas fram. Efter remittering faststéller regeringen den
nationella planen och definitiva ekonomiska ramar for l&nsplanerna,
vilket berdknas ske 2018.

Figur 8.1 Schematisk bild over infrastrukturplaneringen

e Inriktningsunderlag fran Trafikverket

e |nfrastrukturproposition med ramar/inriktning
e Riksdagsbeslut

. f\tgérdsplanering
e Forslag till planer for perioden 2018—2029

e Faststallande av planer




9 Forvintade effekter och konsekvenser

Regeringens prioriteringar &r jobben, skolan och klimatet. Regeringens
mal ar att Sverige ska ha EU:s lagsta arbetsloshet 2020. Regeringens
klimatpolitik innebar att Sverige ska vara ett foregangsland i klimat-
arbetet och bli ett av vérldens forsta fossilfria véalfardslénder.
Regeringens politik inom transportomradet ska bidra till att det over-
gripande transportpolitiska malet, att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorining for medborgare och
néringsliv i hela landet, och de jambérdiga funktions- och hansynsmalen
nas.

Den inriktning och de ekonomiska ramar for infrastrukturplaneringen
som regeringen foreslar i denna proposition ar en viktig del av
regeringens politik inom transportomradet. Forslaget forvantas, nar
planen har faststéllts och genomforts, bidra till att riksdagens och
regeringens mal nas.

Forslagen ger utrymme for en lang rad atgarder som forbattrar forut-
sattningarna for jobb, delaktighet och héllbar tillvaxt i hela landet. Sats-
ningarna pa strategiska investeringar i infrastruktur forvantas forbattra
tillgangligheten for kvinnor och man till bostader, arbete, service och
kultur samt majligheten att leva och arbeta i hela landet, men ocksa att
pendla dit jobben finns. Satsningar pa kapacitet starker hela Sverige som
industri- och exportland. Satsningarna pa drift och underhall forvantas ge
bibehallen funktionalitet i prioriterade delar av vag- och jarnvagsnatet
och ddrmed gora transportsystemet robust och effektivt. Atgarder i
befintlig vdg- och jarnvagsinfrastruktur férvantas reducera bristande
miljokvalitet i transportsystemet, minska trafikens och infrastrukturens
negativa omgivningspaverkan pa miljén och pd manniskors halsa, samt
tillfora positiva varden och funktioner. Forslaget forvantas ocksa inne-
béra battre mojligheter att ta till vara urbaniseringens fordelar genom att
starka mojligheten att g&, cykla och &ka kollektivt. Detta bedoms i sin tur
Oka transportsystemets formaga att framja halsa och miljo.

Efter riksdagens beslut med anledning av denna proposition avser
regeringen att uppdra at Trafikverket att genomfora ett fortsatt utred-
nings- och prioriteringsarbete. Det ska resultera i ett forslag till nationell
trafikslagsovergripande plan for transportsystemet 2018-2029. Inom
ramen for det arbetet kommer effekterna av planforslaget att beskrivas.
Regeringen avser dérefter att redovisa en effektbedémning for den
nationella planen for 2018-2029 i en skrivelse till riksdagen.
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Forteckning Over remissinstanser
Inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplanering fér perioden
2018-2029

2030-sekretariatet, Arbetsgruppen Ridda Djurgarden — Stoppa Osterle-
den (RDSO), Arbetsgruppen Radda Grimstaskogen, (ARG), Aspo
Sverige, Baltic-Link Association, Bengtsfors kommun, Bergslags-
diagonalen, Bil Sweden, Boverket, Corehamnarna (Luled, Stockholm,
Goteborg, Malmg, Trelleborg Hamn), Cykelframjandet, Dalabanans
Intressenter, Djurgarden-Lilla Vartans Miljoskyddsforening (DLV),
Entreprendrsregionen, Familjen Helsingborg, Infrastrukturkansliet
(Hultsfreds kommun, Ho6gsby kommun, Kalmar kommun, Kinda
kommun, Monsterds kommun, Oskarshamns kommun, Vimmerby
kommun), Fotgdngarnas forening, Fdreningen  Svenskt  flyg,
Forsvarsmakten, Gotlands kommun, Gévleborgs lans landsting — Region
Gavleborg, Goteborgs Hamn AB, Haparanda kommun, Havs- och vatten
myndigheten, Herrljunga kommun, Inlandsbanan AB, Intresseféreningen
Bergslaget, Jernhusen AB, Jernkontoret, Jordens Vanner, Jarnvags-
frdmjandet, Klimataktion, Kommunférbundet  Vasternorrland,
Konjunkturinstitutet, Kronobergs lans landsting — Region Kronoberg,
Landskrona kommun, Landstinget V&stmanland, Lantbrukarnas riksfor-
bund, LKAB, Lastfordonsgruppen, Lovd Hembygdsforening,
Luftfartsverket, Luled Hamn, Lénsstyrelsen i Norrbottens lan,
Lansstyrelsen i Stockholms 1an, Lénsstyrelsen i Vasternorrlands l&n,
Lansstyrelsen i Vastmanlands lan, Malm6é kommun, Motorméannens
Riksférbund, Munkedals kommun, Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap, Myndigheten for tillvaxtpolitiska utvéarderingar och analyser
(Tillvaxtanalys), Malardalsradet, Maélarhamnar (Koping Vasteras),
Narvik kommun, Naturskyddsforeningen, Naturvérdsverket, NCC AB,
Norra skogséagarna, Norrbotniabanan, Naringslivets Transportrad, Nassjo
kommun, Ostkustbanan 2015 AB, Ostkusthamnar i samverkan, Partner-
skap Bergslagsbanan, Partnerskap E16 Gévle-Oslo PostNord AB, Paga-
tdg Nordost 2.0, Region Blekinge, Region Dalarna, Region Halland,
Region Jamtland Harjedalen, Region Jonkdping, Region Kronoberg,
Region Skéne, Region Visterbotten, Region Ostergétland, Regionala
Kollektivtrafikmyndigheten Norrbotten, Regionférbundet i Kalmar I&n,
Regionférbundet ~ Sérmland, Regionforbundet ~ Uppsala  lén,
ResendrsForum, Riksantikvariedmbetet, Riksforbundet Enskilda Vagar,
Samarbetet Botniska korridoren, Samverkansorganet i Varmlands lan —
Region Vérmland, ScandFibre Logistics, Sjofartsverket, Skanska,
Skogsindustrierna, SSAB, Stambanan.com, Statens energimyndighet,
Statens Jarnvagar AB, Statens vdg- och transportforskningsinstitut,
Stockholms Hamn, Stockholms Handelskammare, Stockholms lans
landsting, Stora Enso AB, Swedavia AB, Swedtrain, Svensk Kollektiv-
trafik, Svensk Sjofart, Svensk Turism AB, Svenska Flygbranschen,
Svenskt Naringsliv, Sveriges Bussforetag, Sveriges Byggindustrier,
Sveriges Hamnar, Sveriges Kommuner och Landsting, Sveriges Motor-



cyklister, Sveriges Akeriforetag, Sydsvenska Industri- och Handels-
kammaren, Syddstra Skdne SOSK, Sallskapet Svea Kanals Vanner,
Sodra Skogsédgarna, Teknikfdretagen, Tillvaxtberedningen,
Tillvaxtverket, Trafikanalys, Transportféretagen, Transportstyrelsen,
Trelleborgs Hamn AB, Tagoperatorerna, Verket for innovationssystem,
Visita Svensk Besoksnaring, Volvo AB, Varldsnaturfonden, Vasteréas
kommun, Véstra Gotalands lans landsting — Véstra Gotalandsregionen,
Véstra stambanegruppen, Almhults kommun, Orebro ldns landsting —
Region Orebro lan samt enskilda.

Prop. 2016/17:21

Bilaga

77



Prop. 2016/17:21

78

Na&ringsdepartementet

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantrade den 6 oktober 2016
Narvarande: statsminister Lofven, ordférande, och statsraden Lovin,
M Johansson, Hultqvist, Regnér, Hellmark Knutsson, Ygeman,

A Johansson, Bolund, Bah Kuhnke, Strandhéll, Fridolin, Wikstrom,
Eriksson, Skog, Ekstrom

Foredragande: statsradet A Johansson

Regeringen beslutar proposition Infrastruktur for framtiden — innovativa
I6sningar for starkt konkurrenskraft och hallbar utveckling



