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Forord

Denna rapport utgor en beskrivning av effekterna av det nationella planforslag for perioden
2010-2021 som skickas ut pa remiss 1 september 2009. En ny rapport kommer att tas fram

under hosten dar aven effekter av atgarder i forslagen till lansplaner ingar, vilken lamnas till
regeringen 15 december.

En viktig utgangspunkt for effektbeskrivningen ar regeringens dvergripande mal om att bryta
utanforskapet genom fler jobb i fler och vaxande foretag. Rapporten disponeras i huvudsak
efter det dvergripande transportpolitiska malet om langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt
effektiv transportforsorjning i hela landet, men ocksa de preciseringar som ges i regeringens
proposition Framtidens resor och transporter fran 2008.

Inplaceringen av effekter under de olika malrubrikerna &r inte alltid sjalvklar. Flera effekter
har baring pa fler an ett mal. For att undvika upprepningar har dock en bedomning gjorts var
effekten framst hor hemma.

Analyserna har gjorts av personal pa Banverket och VVagverket, ibland med konsultstod.
Rapporten har skrivits av undertecknade efter diskussioner i atgardsplaneringens arbetsgrupp
for samhallsekonomiska kalkyler.

Jonas Eliasson (KTH), Mattias Lundberg (WSP), Pia Sundbergh (WSP), Sten Hammarlund
(Banverket) och Helena Braun Thorn (Vagverket)
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1 UTVECKLING AV TRAFIKEN

Transporter fyller manga funktioner och behov i samhallet. De ar nddvandiga for att manniskor ska
kunna fardas mellan hem och arbete, utréatta arenden sasom ink6p och hamta/lamna barn eller dgna sig
at fritidsaktiviteter. Naringslivet &r beroende av transporter for forflyttning av varor och méanniskor.
Den tekniska utvecklingen inom digital informationsteknik underlattar visserligen kommunikationen
mellan ménniskor och flédet av information utan fysisk rérelse, men den utvecklingen har inte ersatt
behovet av transporter, utan person- och godstransporter fortsatter att 6ka.

Samhéllsutvecklingen i stort paverkar hur trafiken utvecklas och darmed vilka atgarder i
infrastrukturen som ar mest angelagna. Omvant paverkar trafiken och utformningen av
transportsystemet samhallsutvecklingen inom andra omraden. Regeringens 6vergripande mal &r att
bryta utanforskapet genom fler jobb i fler och vaxande foretag. | detta kapitel beskrivs hur det svenska
transportsystemet ser ut i dag och hur dess anvandning kan komma att utvecklas.

11 Antaganden om framtiden

Planforslaget galler for en lang period och de atgarder som genomfors, sarskilt investeringarna i nya
vagar, spar och farleder, kommer att anvandas under lang tid framat. Darfor maste forslaget utga fran
en bedomning av hur framtidens efterfragan pa resor och varutransporter kommer att se ut.
Trafikprognoserna i atgardsplaneringen bygger pa ett antal antaganden om bland annat framtida
befolkning, ekonomisk utveckling, biljettpriser, brénslepriser och mycket annat.
Omvarldsforutsattningarna har hamtats fran vél etablerade kallor, exempelvis SCB:s
befolkningsprognoser och Langtidsutredningens prognoser for ekonomisk utveckling. Vissa specifika
prognosforutsattningar har trafikverken tagit fram sjalva, till exempel utvecklingen av biljettpriser och
bransleskatter.

Politiska beslut och andra forandringar som inte forutsags nar prognosforutsattningarna bestamdes
kommer sjalvklart att ske framdver. Ett exempel ar att nya regler om reducerat svavelinnehall i
bunkerbransle infors inom kort, vilket leder till overflyttningar fran sjofart till vag och jarnvag om inte
motverkande atgérder sétts in. | dtgardsplaneringen har vi forsokt att belysa ett antal osékerheter i
forutsattningarna genom kénslighetsanalyser.

Klimatstyrmedel

Prognoserna och kalkylerna i denna atgardsplanering utgar fran den sa kallade EET-strategin (EET
star for Effektiva Energi- och Transportsystem), som utarbetats gemensamt av trafikverken,
Naturvardsverket och Energimyndigheten. Det ar framfor allt de styrmedel som syftar till att begransa
transportsektorns klimatpaverkan som ar relevanta i atgardsplaneringen. Hit hor bland annat hojda
bransleskatter, CO,-differentierat formansvarde och fordonsskatt samt kilometerskatt pa tung trafik.
Kalkylerna i atgardsplaneringen utgar alltsa fran att dessa atgarder genomfors. Parallellt har dock
kalkyler gjorts for ett referensscenario utan EET-styrmedlen som forutséttning.
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Skattehdjningarna enligt EET innebaér att det reala bensinpriset (det vill sga utan inflation) antas dka
med cirka 38 procent 2006—2020 och dieselpriset med cirka 64 procent foér samma period. Observeras
bor att priset vid pump 6kar trots att trafikverken utgatt fran ett oférandrat underliggande branslepris.
Trafikverken har valt att utga fran senast tillgangliga och mest tillforlitliga kélla, vilket &r IEA:s
(International Energy Agency) World Energy Outlook fran november 2007. Enligt den kommer
oljepriset att vara i princip oférandrat mellan 2006 och 2020, och ligga pa omkring 62 dollar per fat
(motsvarande 108 dollar per fat i nominella termer). Enligt IEA:s nya prognos fran november 2008
véntas oljepriset nu 6ka. Aven om det antagna oljepriset darfor skulle visa sig for 1agt, s ar
underliggande branslepris och bréansleskatter delvis "kommunicerande kérl”. Om branslepriset 6kar
kraftigt s& behovs inte omfattande bransleskattehojningar for att na transportsektorns klimatmal for
2020, och vice versa.

Det intressanta for prognoserna ar vilken korkostnad som gar in i modellverktygen, oljepriset paverkar
endast en del av korkostnaden via det underliggande brénslepriset. EET-antagandena innebdr stora
okningar av branslepriset (via skatterna) och stora minskningar av bransleforbrukningen (paskyndade
av skattehdjningarna). Eftersom dessa tva antaganden motverkar varandra blir nettoeffekten pa
korkostnaden per kilometer begrénsad. Den sammanlagda effekten av fordonseffektivisering, dkad
andel av andra drivmedelstyper (laddhybrider, etanol etcetera), prishdjningar och 6vrig
marginalkostnad blir att kdrkostnaden dkar med 0.7 procent fran 2006 till 2020, och minskar med 12
procent fran 2006 till 2040. Notera att detta ar en skillnad jamfort med prognoser fran tidigare
planeringsomgangar da korkostnaden antagits minska kontinuerligt.

Taxorna i kollektivtrafiken har antagits vara oférandrade under perioden 2006-2020. Flyget ska enligt
EET omfattas av handel med utslappsratter och har darmed antagits fa en kostnadsokning pa 1,5
procent till 2020.

Ovriga forutsattningar

Befolkningen antas ka med drygt sju procent fran 2006 till 2020 medan antalet forvarvsarbetande
bara 6kar med knappt tre procent, det vill sdga sysselséattningsgraden minskar. Befolkningen okar i de
flesta lan, snabbast vaxer den i storstadslanen samt i 6vriga Méalardalslan och Halland. Bara i nagra fa
Ian véntas minskad befolkning. De mest expansiva lanen nar det géller sysselséttning ar ungefér
desamma som déar befolkningen 6kar snabbast. | de flesta lan vantas dock en minskning av antalet
sysselsatta, sarskilt i norrlandslénen.
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Figur 1: Antagen férandring av befolkning (vanster) och sysselsattning (hdger). (Kélla: SCB och
Langtidsutredningen 2003/04)

Hushallens disponibla inkomst antas 6ka med 30 procent mellan aren 2006 och 2020, vilket ar nagot
langsammare &n historisk utveckling.

Slutligen &r en viktig forutsattning vilken infrastruktur som antas bli utbyggd. | de prognoser som
redovisas nedan antas att de jarnvags- och vaginvesteringar som dr 6ppna for trafik ar 2010 och déar
den storsta delen av kostnaden ligger innan 2010 ar med®. Fér sjofart och flyg ingér inga investeringar.

1.2 Persontrafikens utveckling

Saval person- som godstrafiken har okat under lang tid. En viktig orsak ar att specialiseringen av
produktion, konsumtion och arbetsmarknad 6kar. Det skapar en efterfragan pa 6kade transporter.
Samtidigt har det blivit lattare att transportera varor och att resa vilket &r en forutsattning for den
dkade specialiseringen. Denna véxelverkan leder till att séval person- som godstransportarbetet? dkar.

Alla trafikslag

Resandet med personbil har under lang tid 6kat snabbt, men under den senaste tioarsperioden okar
spartrafiken snabbare, se Figur 2. Buss, gang och cykel samt inrikes flyg har daremot legat relativt
stilla. Under planperioden (ar 2006 till 2020) vantas resandet med spartrafik fortsatta 6ka kraftigt, med
27 procent. Personbilsresandet berdknas oka langsammare &n tidigare, med 12 procent. | ett scenario
utan EET-styrmedel beréknas bil dock 6ka med 24 procent.

1| de prognoser som anvants for sjalva jarnvagskalkylerna ingar dock mer investeringar. Orsaken &r
kalkylteknisk (nar ett jarnvagsobjekt analyseras tas det bort fran och jamfors med ett basnat).
2 Transportarbete innebar antalet kilometer personer reser respektive antalet ton varor transporteras.
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Figur 2 Transportarbete 1990-2020 i miljarder personkilometer. Prognosresultat 2006 och 2020 har

nivajusterats for att stamma med statistik (fran SIKA)
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| Figur 2 ovan saknas passagerartrafik med sjofart. Totalt reser nara 30 miljoner passagerare arligen
med sjofart, och det finns ett stort antal internationella farjeforbindelser. Aven for flygtrafiken
dominerar det internationella resandet. Som framgar av Figur 3 har utrikestrafiken 6kat kraftigt de
senaste 20 aren, medan inrikesflyget legat i stort sett still. Framover vantas tillvaxten i inrikesflyget
ske pa ett fatal flygplatser i storstadsregionerna och pa vissa regionala flygplatser, dar flyget utgér en
nodvandighet for resandet eller dér den lokala néringen aktivt medverkar for att starka flygets roll.
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Figur 3: Antalet passagerare pa svenska flygplatser

Vid resor upp till 40 mil utgor bilen det vanligaste fardmedlet. 68 procent av alla resor langre &n tio
mil gors med bil. For resor mellan 40 och 80 mil genomfors ungefar halften med bil och aterstoden
framst med flyg och tag. Vid resor 6ver 80 mil ar flyg det vanligaste fardmedlet (SIKA, RES 05/06).

Regional kollektivtrafik

Utvecklingen har inneburit att andelen resor med kollektivtrafik 6kat (Nationella
resvaneundersokningen 1994-97 och 2005-06). Ett par orsaker &r att utbudet har forbéattrats och att
bensinpriset stigit. Okningen sker trots att bilinnehavet vaxer, att bostader, arbetsplatser och handel
glesas ut samt att specialiseringen pa arbetsmarknaden dkar. Kollektivtrafikandelen® vantas 6ka aven
framaover (fran en andel pa 26 procent till 27 procent). Huvudférklaringen ar det antagande om

klimatstyrmedel (enligt EET) som ligger till grund for prognosen, i ett scenario utan dessa minskar
kollektivtrafikandelen.

® Har definierat som andelen kollektivresande genom summan av bil- och kollektivtrafikresandet.
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Resandet med lokal och regional kollektivtrafik har de senaste tio aren vuxit snabbare &n den
interregionala kollektivtrafiken (SIKA Statistik 2008:30)*. Okningen sker framst i storstadslanen,
daremot minskar det lokala och regionala resandet i de flesta andra delar av Sverige
(Kollektivtrafikens marknadsutveckling — tendenser och samband, Transek rapport 2006:43). Till
skillnad mot tidigare vantas enligt prognosen det langvaga (interregionala) kollektivresandet vaxa
nagot snabbare &n det kortvaga (lokala och regionala) under planperioden.

Resarenden

Nar alla trafikslag laggs ihop har det langvaga personresandet dkat nagot snabbare &n det kortvaga de
senaste tio aren, se Figur 4 (Nationella resvaneundersékningen 1994-97 och 2005-06 samt Banverket,
2009, Marknadsanalys av godstransporterna och persontrafiken for ar 2008). Det galler sarskilt det
langvaga fritidsresandet (Nationella resvaneundersokningen 1994-97 och 2005-06). Snabbast har
utrikes semesterresor med kollektivtrafik, inte minst flyg, 6kat (SIKA Statistik 2008:30). En tendens
som kan skdnjas ar ocksa att inkdpsresorna blir langre, dven de genomsnittliga arbetsresorna blir
langre (Nationella resvaneundersékningen 1994-97 och 2005-06). Detta ligger i linje med den dkade
specialiseringen. Under planperioden vantas tendensen att andra resor an arbets- och tjansteresor,
bland annat fritidsresor, 6kar snabbast fortsatta.
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Figur 4. Kort- och langvéaga personresande

Kvinnors och méans resvanor och varderingar

Det finns tydliga och vél k&nda skillnader mellan kvinnors och mans resande. Skillnaderna beror dels
pa att kvinnor och man paverkas olika av ett antal yttre faktorer som till exempel forvérvsgrad och
inkomst och darfor gor olika val av bade resmal och fardsétt, dels pa att kvinnor och man har olika
varderingar som paverkar hur de reser. Skillnaderna forklaras ocksa av de beslut som hushallen gor for
familjemedlemmarnas resande (Transek, 2006:13, Jamstalldhet vid val av transportmedel).

* Observera dock att utrikesresandet inte ingdr i denna statistik. | verkligheten har utrikesresandet dkat snabbt de
senaste aren.
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De nationella resvaneundersokningarna Riks-RVU och RES visar bland annat pa féljande skillnader

mellan kvinnor och mans resande (RES 2005/2006):

e Maén och kvinnor gor ungefar lika manga resor, men man reser betydligt langre strackor. Restiden
varierar dock mindre mellan kdnen én reslangden vilket innebdr att kvinnors reshastighet i
genomsnitt &r l&gre &n mannens.

e Kvinnors resande i vardagen paverkas i hogre utstrackning &n méns av om familjen har sma barn;
da minskar kvinnors resande medan mannens resande forblir detsamma.

e Kvinnors bilanvandande nar en topp strax innan det yngsta barnet nar tonaren. Mans
bilanvéndande &r relativt hogt och jamnt oavsett barn.

e Maén har korkort i storre utstrackning. Skillnaden &ar dock mindre i de yngre aldersgrupperna.

e Man har i storre omfattning tillgang till bil medan kvinnor reser mer kollektivt.

e Man har langre arbetsresor an kvinnor, men kvinnor och man lagger i genomsnitt lika lang tid per
dag pa sina arbetsresor. Kvinnor gor oftare &n man flera arenden pa en och samma resa, sarskilt
under arbetsresor.

e Forutsattningarna for att anvanda bil beror oftast pa faktorer kopplade till arbetet. Kvinnor arbetar
deltid i storre utstrackning d&n man vilket kan paverka antalet arbetsresor (om man kan forlagga
deltidsarbetet till farre antal dagar i veckan). Méan reser ocksa mer med bilen i arbetet, vilket
darmed ocksa paverkar valet av fardmedel till och fran arbetsplatsen.

Skillnader mellan kvinnors och mans resmonster och resefterfragan i olika faser i livet forklaras inte
fullt ut av olikheter i yttre forutsattningar som till exempel inkomst, férvarvsgrad och geografi, utan
det dven finns andra olikheter som beror pa erfarenheter, vanor och skillnader i varderingar (Transek
2006:51 Mans och kvinnors resande). Aven kvinnors och mans sociala roller och kulturella faktorer
relaterat till bilen bidrar till att forklara skillnader mellan kvinnors och méns fardmedelsanvandning
(TRUM-rapport 2003:03 Ett jamstallt transportsystem, en litteraturstudie). Till exempel betraktar mén
i hogre utstrackning &n kvinnor bilen som ett sjalvklart transportmedel (VTI-rapport 522 (2005) Man
och kvinnor i trafiken, en litteraturstudie). Andra skillnader i varderingar kopplat till transporter
mellan kvinnor och méan &r (SIKA-rapport 2002:5 Etappmal for ett jamstallt transportsystem):

e Kvinnor varderar miljo- och trafiksakerhetsfragor hogre &n man

e Kvinnor ar mer kritiska till bilism an man baserat pa dess negativa konsekvenser

o  Kuvinnor uttrycker stérre villighet &n méan att minska sin bilanvandning

e Kvinnor har en mer positiv installning till kollektivtrafik &n mén

e Kuvinnor & mindre negativt installda & mén till anvandning av olika styrmedel for att minska
biltrafiken

Utvecklingen av kvinnors och mans resmonster och resbehov kommer sannolikt att paverkas mer av
forandringar i yttre faktorer som inkomst och forvérvsgrad samt férandringar av attityder och
varderingar an av foérandringar i transportsystemet. Darfor vantas resmoénstren bli mer likartade &n i
dag mot slutet av planperioden.
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Ett skl ar att utvecklingen mot ett jamstallt samhalle férvantas medféra minskade inkomstklyftor
mellan kvinnor och méan (2006 tjanade méan cirka 30 procent mer &n kvinnor oavsett anstallningsform)
vilket ocksa far effekter pa resandet. Kvinnor &r visserligen i dag mer kostnadskansliga &n man nér det
géller tidsvinster; de varderar alltsa sin tidsvinst lagre &n man med samma arsinkomst. Den har
skillnaden jamnas dock ut for kvinnor med hogre inkomster; da vérderar kvinnor till och med
tidsvinster hogre &n méannen och &r villiga att betala mer for en kortare restid (Transek, 2006:13,
Jamstalldhet vid val av transportmedel).

Okad jamstalldhet i samhallet forvintas ocksa leda till jamnare fordelning av ansvaret for hushall och
barn mellan kvinnor och méan framover. Under den senaste tioarsperioden har till exempel TCO:s
arliga "pappaindex” (en sammanvagning av andelen foraldralediga pappor och andelen foraldradagar
de tar ut) 6kat fran cirka 17 procent ar 1999 till cirka 38 procent ar 2008 (TCO-rapport 4/09
Pappaindex 2008).

Utveckling regionalt

Personresandet har under lang tid vuxit snabbt i storstadsomradena och darmed 6kar trangseln pa
vagar och spar. Kapacitetsutnyttjandet pa sparen in mot Stockholm, Goéteborg och Malmé har ékat sa
att det nu &r svart att satta in fler tdg. Den 6kade végtrafiken har, sarskilt i Stockholm, lett till att
rusningstrafiken under morgon och eftermiddag varar under langre perioder.

Hur trafiken vantas forandras i olika delar av landet beror till stor del pa hur befolkning och
sysselsattning utvecklas — arbetsresorna paverkas framst av sysselséttningen och de 6vriga resorna
framst av befolkningen. Prognoser for detta hamtas fran SCB och Langtidsutredningen.
Personbilsresandet vantas framdver att fortsatta vaxa snabbast i storstadsomradena, sarskilt i
Stockholm (inklusive Uppsala) och i Sk&ne®, se Figur 5. Samma ménster syns i tdgresandet, dar
resandet 6kar mest i Malardalen, se Figur 6. Nar trafiken i enskilda jarnvéagsstrak studeras vaxer
resandet dock snabbt dven i Skane.

> | Géteborg véntas biltrafiken véxa i ungefar samma takt som i riket i genomsnitt.
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Figur 5: Férandring av persontransportarbete bil 2006-2020. VVA betyder Vagverket Vst och bestar av lanen
Halland, Varmland och Vastra Gétaland

Observera att prognosen &r gjord gemensamt for hela landet och att regionala prognoser kan ha andra
forutsattningar och darmed visa en annan utveckling. Inom en region kommer det ocksa att finnas
enskilda strak som véxer snabbare eller langsammare. Utvecklingen under perioden kommer sjalvklart
ocksa att variera med konjunktur och annat.
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Figur 6:Forandring av persontransportarbete regional kollektivtrafik 2006-2020

Norr: Lanen Dalarna, Gavleborg, Vésternorrland, Jamtland, Véasterbotten och Norrbotten
Vaést: Lanen Halland, Véstra Gotaland och Varmland

‘Sydost: Lanen Ostergétland, Jonkoping, Kronoberg, Kalmar och Blekinge

Skane: Skane lan

/Maélardalen: Lénen Stockholm, Uppsala, Sédermanland, Gotland, Orebro och Véstmanland

Av det totala godstransportarbetet i Sverige svarar vagtrafiken ar 2008 for tva femtedelar (40 procent),
sjofarten for nastan lika mycket (37 procent) och jarnvagstrafiken for en dryg femtedel (23 procent).
Sérskilt pa de kortare strackorna dominerar lastbil. Anledningen ar framfor allt lastbilens hoga
flexibilitet och mojlighet till dorr-till-dorr 16sningar, utan behov av omlastningar. Vid langre stréackor
okar tagets och sjofartens andel av godstransportarbetet. Det beror bland annat pa jarnvagens och
sjofartens laga energiforbrukning per transporterad tonkilometer, vilket ar en fordel som 6kar med
transportvolymen och avstandet.

Godstransporterna har de tva senaste decennierna okat, efter att ha legat stilla mellan 1970 och 1990.
Vagtrafiken har 6kat under i princip hela perioden, medan sjofarten minskade kraftigt under 70-talet
for att darefter 6ka i maklig takt. En stor del av sjofartens godstransporter sker i utrikestrafik,
merparten av dessa (121 miljoner ton ar 2007) transporteras pa lastfartyg medan farjetrafiken
(passagerarfartyg och jarnvagsfarjor) star for en mindre del (40 miljoner ton). Godstransportarbetet pa
jarnvag har 6kat langsamt. Under de senaste trettio aren har det skett en tredubbling av flygfartens
godstransporter. Flygets vikt- och volymandel av den sammanlagda fraktade godsméngden &r anda
marginell, daremot star flygfarten for 20 procent av godsets monetara varde.
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Under de senaste 20 aren har den importerade och exporterade godsmangden ¢kat kraftigt.
Motsvarande 6kning i ton for inrikes transporter har varit Iangsammare. En orsak ar trenden att
utrikeshandeln véxer dubbelt sa fort som BNP. Transittransporter (transporter utan start eller mal i
Sverige) vaxer annu snabbare an utrikeshandeln.(SIKA Rapport 2006:2)

50
a5 J Viagtrafik
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Figur 7: Transportarbete 1990-2020 i miljarder tonkilometer. Prognosresultat 2006 och 2020 har nivajusterats
for att stamma med statistik (fran SIKA).

Enligt den godsprognos som gjorts i atgardsplaneringen vantas godstransportarbetet véxa i ungefar
samma takt som de allra senaste aren, men l&ngsammare &n i bérjan av 2000-talet. Fér lastbil med 20°
procent 20062020, for jarnvag med 77 procent och fér sjéfart med 14 procent. Enligt prognosen
vaxer jarnvagstrafiken langsammare an under senare ar. En orsak ar att inga investeringar i ny
infrastruktur har antagits efter ar 2010 och att det redan i dag finns kapacitetsbrister i jarnvagsnatet.

Transportmonster

Okningen framéver forklaras av en rad faktorer. En av dessa ar den okade utrikeshandeln. Liksom
tidigare véntas export- och importvolymerna dka mer &n de renodlade inrikes transportvolymerna.

® Av tidsskal s har en tidigare framréaknad 6kningstakt p& 17% anvénts for lastbilar, i savél objektskalkyler som
systemkalkyl. 17% okningstakt bygger pa en prognos som inkluderar mer jarnvagsinvesteringar dn vad som
antas finnas i nollalternativet.

" Denna siffra anvands for de renodlade godskalkylerna fér jarnvag.
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Dérmed 6kar inrikesdelarna av utrikestransporterna. Genom att medeltransportstrackan &r langre for
dessa transporter dn for 6vriga och dess andel okar, 6kar transportarbetet. Exempelvis har de utrikes
transporterade godsmangderna med sjofart vuxit snabbare an de inrikes de senaste aren. Det inrikes
transporterade godsets andel av de totala sjotransporterna uppgar till cirka sex procent. Tyngdpunkten
i de inrikes sjotransporterna ligger pa ost- och vastkusten. Transportmonstren i sjofartens inrikestrafik
ar forhallandevis stabila med mineraloljeprodukter, mineraler, kalk och cement samt ravaror och
produkter fran skogsindustrin som dominerande godsslag.

Skillnader i ekonomisk utveckling inom olika branscher ger forandringar av det totala transportarbetet,
den transporterade godsmangden och branschsammansattningen. Exempelvis vantas vérdet av det
transporterade godset 6ka mer &n godsvolymen. Detta ar en utveckling som brukar vara mer gynnsam
for landtransporter, sarskilt med lastbil, &n for sjotransporter. | prognosen vantas ocksa
transportarbetet med lastbil véxa snabbare &n med sj6fart. | jarnvagstrafiken har kombitransporter
vuxit snabbt under senare ar — se Figur 8, vilket ar ett segment som kan konkurrera med lastbilstrafik.
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Figur 8: Transportarbete pa jarnvag 1998-2007 i miljoner tonkilometer. (Kélla: SIKA)

Lastbilstrafik

Prognosens antaganden om kilometerskatt hdjer kostnaderna for lastbilstrafiken, vilket leder till att
lastbilstrafikens 6kning ddmpas jamfort med tidigare. | ett scenario utan EET-styrmedel beréknas
lastbil 6ka med cirka 23 i stallet for 20° procent, pa jarnvag blir tillvaxten i gengald lagre (11 i stallet
for 16 procent)®.

Den langvaga lastbilstrafiken har 6kat betydligt snabbare an den kortvaga matt som transportarbete
(antalet tonkilometer), se Figur 9. Trafikarbetet (det vill sdga antalet kdrda kilometer) med lastbil
véaxer samtidigt snabbare &n transportarbetet. Mellan 1997 och 2007 har trafikarbetet med lastbil vaxt

8 | objektskalkylerna har en ékningstakt p& 17 procents anvants.
® Observera att dessa prognoser inneh&ller mer jarnvagsinfrastruktur &n den prognos som redovisades tidigare i
detta kapitel.
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med 50 procent, sarskilt snabbt har den kortvédga trafiken okat (l&tt lastbil +66 procent, tung lastbil +31
procent — kélla VVagverket). En forklaring &r att distributionstrafiken, som har forhallandevis sma
godsvolymer per lastbil, 6kar. Enligt prognosen vantas daven i fortsattningen trafikarbetet véaxa
snabbare an transportarbetet ar 2006 till 2020, sarskilt for den kortvéaga lastbilstrafiken. Prognosen
betyder ocksa att trafikarbetet med lastbil véantas fortsatta vaxa snabbare &n trafikarbetet med

personbil. Som jamforelse véxte trafikarbetet med lastbilar med 3,3 procent per ar och med 1,3 procent
per ar for personbilar mellan 1994 och 2006.
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Figur 9: Transportarbete med lang- och kortvaga lastbil.

(Kalla: Marknadsanalys av godstransporterna och persontrafiken for ar 2008, Banverket 2009)

1.4 Klimatprognos

Transporterna for med sig flera negativa effekter. Tva av de allvarligaste ar olyckor och utslapp av
koldioxid. Utslapp av koldioxid beskrivs nedan.

Koldioxidutslappen fran transportsektorn har 6kat sedan 1990, men kommer enligt prognosen att borja
minska om de styrmedel som foreslas enligt EET skulle séttas in med omedelbar verkan, se Tabell 1.
Vagsektorns koldioxidutslapp star for den helt dominerande delen av utslappen fran trafiken i Sverige.
Det 4r personbilarna som star for den storsta delen av utslappen i dag, men personbilarnas utslapp
berdknas minska framdver. Den effektivisering som har antagits for lastbilar ats upp av det 6kade
trafikarbetet. Mot slutet av perioden har personbilarnas andel av utslappen minskat betydligt.
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2040 1990- 1990-

Trafikslag 1990 2006 2020 2006 2020

Personbil 124 123 8,16 5,6 -1% -34%
Latt lastbil 1,1 18 194 24 67% 76%

B9ss och lastbil utan 12 14 132 1,7 14% 10%

slép

Lastbilar med slép 2,4 3,2 3,72 49 35% 55%

Totalt vagtrafik 17,1 18,7 1515 14,6 10% -11%
Inrikes tag 0,02 0,01

Inrikes flyg 0,46 0,56

Totalt tag och flyg 0,48 0,57

Tabell 1: Koldioxidutslapp med inférande av styrmedel enligt EET (miljoner ton per ar, fossil CO,).
Koldioxidutslapp fran elkraftproduktion ingar inte i denna tabell.

Mer schablonartade trafikprognoser har ocksa tagits fram for ar 2040. Enligt dessa sker totalt sett
ingen ytterligare minskning av végtrafikens koldioxidutslapp till & 2040. Okade utslapp fran
lastbilstrafiken motverkar en fortsatt minskning av personbilarnas utslapp.

| ett scenario utan EET-styrmedel berdknas koldioxidutslappen ar 2020 bli ungefar fem miljoner ton
hogre an med EET. Storst blir skillnaden for personbilar, sérskilt de bensindrivna. | stéllet for en
minskning med fyra miljoner ton under planperioden (2006—2020) ger ett scenario utan EET-
styrmedel en 6kning med drygt en miljon ton.

2. PLANENS PAVERKAN

2.1 Planens bidrag till samhallsutvecklingen

Den samhéllsutveckling som speglas av de dndrade transportmonster som beskrevs ovan ar i manga
avseenden énskvard. Den 6kade specialiseringen av produktionen, konsumtionen och
arbetsmarknaden bidrar till ett 6kat vélstand och ger darmed dven ekonomiska mojligheter att hantera
manga av trafikens skadeverkningar. Planforslagets atgarder syftar till att stodja transporternas
positiva bidrag till samhéllsutvecklingen och att begrénsa de negativa sidorna.

Det &r dock svart att pa detaljniva beskriva de samlade effekterna av forslaget till plan. Det beror
delvis pa att endast vissa av atgarderna kan preciseras i den nationella planen — framst de namngivna
investeringsobjekten — medan andra maste formas i mer kortsiktiga processer och i samarbete med
andra aktorer. For sadana atgarder reserveras i planen resurser for olika atgardsomraden med bestamda
andamal. Svarigheterna beror ocksa pa att paverkan pa samhallsutvecklingen utgor ett komplext
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samspel som inte fullt ut later sig fangas av nagra fa indikatorer. Fokus i beskrivningen nedan ligger
anda pa sadana indikatorer.

Pa en mer Gvergripande niva forvantas effekten av atgarderna som foreslas bli att frinetsgraderna dkar
for hushall och foretag att organisera sitt vardagsliv eller foretagande. Darmed underlattas vardagen
for den som anvander eller p& annat satt paverkas av transportsystemet. Atgarderna véntas ge ett
positivt bidrag till tillvaxt och konkurrenskraft i hela landet. De ger utrymme for en 6kad efterfragan
pa transporter och bidrar till ett val fungerande transportsystem. De bor darmed leda till ett forbattrat,
mer samordnat samverkande transportsystem och bidra till att bryta utanférskapet genom fler jobb i
fler och véxande foretag.

2.2 Paverkan pa personresandet

Pa en aggregerad niva syns effekterna av de namngivna investeringsobjekten genom att jamfora
trafiken enligt prognosen for ar 2020 utan planen med motsvarande prognos dar investeringsobjekten
ingar.

Trafiken Okar

Investeringarna i planforslaget leder till att trafiken ar 2020 blir tva miljarder personkilometer, eller
knappt tva procent, storre an den annars skulle ha varit'®. Det galler i forsta hand spértrafiken som
okar med fyra procent med planen. Personbil 6kar bara med en procent, vilket dock anda &r nadgot mer
an spartrafiken i absoluta tal (antal kilometer). Den storsta procentuella 6kningen med planen star det
tagresande for som ar kortare an tio mil. Den storsta absoluta 6kningen star bilresor kortare an tio mil
for. Sa gott som hela 6kningen av resandet med bil och spartrafik (liksom gang och cykel) bestar av
nygenerering, 6verflyttningen fran buss och flyg ar narmast férsumbar. Observera dock att det galler
for hela planforslaget. For enskilda investeringar i exempelvis jarnvag kan dverflyttning utgdra en
storre andel av resandedkningen.

19 Troligen gérs en underskattning av det totala transportarbetet for langvéga resor. Fér berakningen av den
langvaga trafiken ar namligen endast forbattringar i utbudet for jarnvag medtagna i prognoserna, utbudet for
langvaga vagtrafik, flyg och busstrafik halls oférandrat. Nyttor for langvaga bil ar dock beraknade utanfor
modellsystemet och adderade i de samhéllsekonomiska kalkylstegen.
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Tabell 2 Persontransportarbete ar 2020 utan atgarder i planforslaget samt forandring med atgarder enligt
ramninvan respektive enligt +15%-nivan.Bada kolumnerna till hoger visar férandring mot 2020 utan plan.
Miljarder personkm.

forandring fdréndrinj

Fardmedel 2020 utan plan ramnivd  +15% niv
Flyg 3,3 -1,0% -1,3%
Gang och cykel™ 4,2 -0,5% -0,6%
Bil 90,0 1,3% 1,5%
Spartrafik 19,3 4,1%) 4,9%
Buss 10,7 -0,5% -0,7%
otalt transportarbete 127,5 1,4%) 1,7%

De absolut stérsta jarnvagsobjekten som ingdr i planprognosen*? ar Hallandsés, Citybanan i
Stockholm samt aterstaende dubbelspar mellan Goteborg och Trollhattan. Hallandsas majliggor bade
fler turer och kortare restider pa Vastkustbanan. Citybanan i Stockholm (samt nya spar mellan
Tomteboda och Kallhéll) innebér en helt ny trafikstruktur i Stockholm med kraftigt utékad turtathet
hos pendeltagen. Goteborg-Trollhattan innebér nya pendeltagsmoéjligheter, okat utbud och kortare
restider. Forutom dessa objekt finns ett stort antal dvriga objekt som innebér att infrastrukturens
kapacitetsutnyttjande sjunker och ddrmed mojliggér kortare restider i stort sett éver hela landet.

De storsta vagobjekten ar E4 Forbifart Stockholm, E20 Norra lanken (pagaende objekt som ingar i
Nollalternativet) samt E6.21 Gotaalvsforbindelsen. Dessa atgarder vantas minska restiderna och
trangseln i Stockholm och Géteborg. Forbifart Stockholm och Gotadlvsférbindelsen har &ven stor
betydelse for att stodja den regionala utvecklingen och minska sarbarheten i stadernas trafiksystem.
Objekten innebér samtidigt 6kade koldioxidutslapp.

Med en hogre investeringsniva blir den ytterligare trafikokningen liten och trafikslagen forandras i
stort sett enligt samma monster som ovan, dock med en nagot stérre okning av tagresandet. Ett skal till
den mattliga 6kningen ar att ramnivan innehaller manga objekt som innebar nya véagstrackningar,
medan de vagobjekt som kommer till i +15%-nivan till stor del innebar ombyggnad och héjd hastighet
i befintlig strackning. Inte heller for jarnvag ar forandringarna lika markanta i +15%-nivan. De storsta
trafikforandringarna hittar vi i Skane med flera nya pendeltagslinjer som ersatter dagens busstrafik.
Dessutom ingar investeringar som ger 6kad hastighetsstandard pa Skanebanan och dubbelspar mellan
Angelholm och Maria. Detta méjliggor nya pendeltagslinjer med utokad turtathet. Aven i +15%-nivan
finns objekt pa manga hall i landet som minskar kapacitetsutnyttjandet vilket innebar att restider kan
kortas.

! Notera att planférslagets satsningar pa battre cykelvagar inte &r inkodade i prognoserna.

12| prognosen ingdr inte objekt som &r fardigstéllda innan 2010 eller som har sin huvudsakliga finansiering fore
2010 och darmed forvéntas vara fardigstéllda tidigt i planperioden, exempelvis Botniabanan, Citytunneln i
Malmé och uppgraderingen av Sundsvall-Nyland (Adalsbanan).
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Med planforslaget syns ocksa att trenden med langre arbetsresor verkar forstarkas. Medelreslangden
for arbetsresor med bil véantas utan planen 6ka fran 17 till 18 kilometer, med planen 6kar den till 18,2
kilometer. En marginell ytterligare okning av medelreslangden sker i +15%-nivan.

Storst 6kningar i storstadslan

Med planen 6kar biltrafikarbetet mest i Stockholms, Blekinge och Vastra Goétalands lan, vilket ocksa
ar lan med stora investeringar i vagnatet. Tva exempel pa omfordelningar i trafikfloden i ramnivan
jamfort utan investeringarna ges i flodeskartorna nedan.

Figur 10 Differens i biltrafikflode i Stockholm. R6tt ar okad biltrafik i ramnivan, grént minskad.
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Figur 11 Exempel pa differens i tagresandeflode. Rott ar okad tagtrafik i ramnivan.

Flodesbilden for vdg visar att de stora nybyggnaderna av vagar i Stockholm, till exempel Férbifart
Stockholm och Norra lanken, ger stora omfordelningar av biltrafiken. Tagflodesbilden visar tydligt
effekterna av bland annat dubbelsparsutbyggnaderna mellan Géteborg och Trollhéttan samt Motala
och Mjolby.

2.3 Paverkan pa godstransporterna

Till skillnad fran personprognoserna utgar godsprognoserna fran att samma transportarbete sker dven
om nya investeringar gors*®. Planen innebéar darfér bara att gods flyttar mellan olika trafikslag. |
godsprognosen for ramnivan tillkommer ett antal satsningar i jarnvagssystemet, inga nya investeringar
i vagnatet eller i sjofartens infrastruktur har lagts in i denna prognos. Jarnvéagssatsningarna bestar av
nya spar och banor samt métesstationer med mera for 38 miljarder kronor (exklusive nollalternativets
investeringar) varav cirka 24 miljarder bedéms ha betydelse for godstrafiken i varierande omfattning.

3 Dock kan det &ndra sig lite p& grund av att godset tar andra végar.

21(54)
2009-06-29
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Tabell 3 Godstransportarbete ar 2020, miljarder tonkm.

Fardmedel 2020 (utan plan) 2020 (med plan) Foérandring
Vag 52,4 51,0 -3%
Jarnvag 23,5 25,5 9%
Sjofart 52,9 52,2 -1%
Totalt transportarbete 129 129 0%

Med planforslaget dkar jarnvagens transportarbete med cirka tva miljarder tonkilometer, vilket innebar
en ganska stor procentuell 6kning. I gengald minskar i forsta hand lastbilstrafiken, men ocksa
sjofarten. Att 6kningen pa jarnvag inte blir &nnu stérre kan delvis forklaras med att kapaciteten i
jarnvégssystemet bara forbattras pa ett begransat antal strackor. Byggandet av motesstationer till
exempel, har visserligen stor betydelse for sparutrymmet pa enskilda bandelar. Men for
godstransporter, som nastan uteslutande &r langvaga med avstand pa 30-40 mil i snitt, &r effekten av
enstaka matesstationer ofta inte stor. Det kan krévas investeringar langs hela strak for att
systemeffekter ska uppsta. En jamfcrelse mot nollalternativet visar dock att den forbattrade
kapaciteten pa Ostkustbanan nu gor att Botniabanan kan utnyttjas av godstrafiken fullt ut.

Att sjofart inte 6kar beror delvis pa att planforslagets investeringar i farlederna till Gavle och
Norrkoping inte ar beaktade i prognosen. Dessa investeringar antas dock endast fa marginell betydelse
vad géller det samlade sjotransportarbetet, speciellt under beaktande av politiskt styrda
kostnadsforandringar som infaller under planperioden.

Figur 12 Skillnad ramniva och nollalternativ for jarnvag (rétt=6kning)

Ett annat jarnvagsstrak dar ékningar sker ar Vaster om Vanern, déar Bergslagsbanan far fjarrblockering
och ett antal motesstationer och dar Norge-Vénernbanan far dubbelspar mellan Trollhattan och
Goteborg. Mellan Motala och Mj6lby byggs dubbelspar och pa den resterande strackan upp till
Hallsberg investeras i kapacitetshojande atgarder. En Gverflyttning av godstrafik fran omkringliggande
banor mojliggors darfor, liksom till anslutande delar av Godsstraket genom Bergslagen och Sodra
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stambanan. Tunneln genom Hallandsas fardigstalls, vilket ger en omledning av trafik fran
Markarydsbanan till Vastkustbanan. Langre norrut pa Vastkustbanan, mellan Géteborg och Halmstad,
ar dock trafiken mer eller mindre oférandrad. Kapaciteten dér blir ungefar densamma som i dag.

I godsprognosen for +15%-nivan tillkommer investeringar i jarnvagsnétet pa cirka 12,4 miljarder
kronor varav 7,8 miljarder ar av betydelse for godstrafiken. | detta alternativ 6kar transportarbetet pa
jarnvag med ytterligare en miljard tonkilometer och blir darmed 26,5 miljarder tonkilometer. Notera
att det inte &r helt klarlagt hur investeringen i strre slussar i Sodertélje och fordjupad Mélarfarled
paverkar transportarbetet pa land.

3. OVERGRIPANDE MALUPPFYLLELSE

3.1 Langsiktig hallbarhet

Transportsystemet ska stotta samhallets 6vergripande mal

Transportsystemet ar till for att mojliggora en god utveckling mot en mangd samhallsmal. Regeringens
mal for transportsystemet ar att det ska bidra till att bryta utanforskapet genom fler jobb i fler och
vaxande foretag. | fokus a&r kommunikationer som utgar fran resenarers, foretags och samhéllets
behov, och som samtidigt ar forenliga med klimat- och miljokvalitetsmal. For transportsektorn finns
ocksa sérskilda mal. Denna rapport fokuserar pa dessa mal, eftersom hypotesen ar att en positiv
utveckling av de transportpolitiska malen ocksa kommer att leda till en positiv utveckling for andra
samhéllsmal. Det 6vergripande transportpolitiska malet &r en langsiktigt hallbar och
samhéllsekonomiskt effektiv transportforsorjning i hela landet.

Langsiktig hallbarhet ar svar att méata

Utvecklingen av transportsystemet ska bidra till hallbar utveckling, med hansyn tagen till sociala,
ekonomiska och miljomassiga konsekvenser pa lang sikt. Malet om langsiktig hallbarhet avser att lyfta
fram det langsiktiga perspektivet i planeringen. Det finns inget enkelt sétt att besvara fragan om
huruvida ett atgardspaket bidrar till 1angsiktig hallbarhet eller inte, men det kan delvis matas med matt
for samhéallsekonomisk effektivitet och med utfall for de transportpolitiska funktions- och
hansynsmalen.

Men planférslaget bor bidra

Utfallen mot samhallsekonomisk lI6nsamhet kan ses som en indikator pa maluppfyllelsen for den
langsiktiga ekonomiska hallbarheten. De delar av planforslaget som har lonsamhetsberdknats (framst
investeringarna) visar i genomsnitt god samhéllsekonomisk Iénsamhet — se nedan. Aven 6vriga delar
av planforslaget bedoms vara lonsamma. Dérmed bor planforslaget i vart fall inte leda i fel riktning
vad géller ekonomisk hallbarhet.
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Nar det géaller social hallbarhet sa satter en utveckling som gar i denna riktning manniskornas behov
och valbefinnande i centrum och samhéllet byggs pa en demokratisk vardegrund dar hélsa, delaktighet
och trygghet &r ledstjarnor. En social hallbar utveckling stravar efter ett samhalle dar alla manniskor,
oavsett kon, alder, socioekonomisk tillhdrighet och etnisk eller kulturell tillhérighet har samma
mojligheter att ta del av och paverka det goda samhéllet.

Det saknas tendenser som pekar pa en utveckling mot nagot som skulle kunna betecknas som “’socialt
ohallbart” eller att utvecklingen av transportsystemet skulle ha en avgérande roll for utvecklingen av
den sociala hallbarheten, varken till det béttre eller till det simre. Det bidrag planen ger arbetet att
bryta utanférskapet, skapa fler jobb och forbattrade forutsattningar for ett utvecklat och livskraftigt
naringsliv utgor emellertid viktiga forutsattningar for en langsiktig social hallbarhet. Att tillmata mén
och kvinnor lika stort utrymme att paverka utvecklingen av och anvandningen av transportsystemet &r
ytterligare en viktig aspekt i sakerstallandet av en socialt hallbar utveckling.

Sett i perspektivet av att ménniskor ska kunna leva och verka i de sociala sammanhang de 6nskar,
bidrar planen dessutom till en utveckling av den sociala och/eller kulturella livskvaliteten. De
forbattrade forutsédttningar att pendla mellan vald bostadsort och arbete som ett forverkligande av
planforslaget innebar har ett hogt socialt varde for saval enskilda individer och foretag, som samhéllet
i stort.

Awven for den kulturella hallbarheten galler sannolikt att utvecklingen av transportsystemet knappast
har en avgérande roll for utvecklingen, varken till det battre eller till det samre. Har kan dock
transportsystemet ha en mer direkt negativ paverkan genom exempelvis intrang eller bullerstérningar i
kulturhistoriskt vardefulla miljéer.

For den ekologiska hallbarheten finns daremot en pataglig risk att transportsystemet kan paverka
utvecklingen i en ohallbar riktning, och da i forsta hand genom den klimatpaverkan som utslappen av
koldioxid (och andra vaxthusgaser) medfér. Den paverkan planforslaget har pa transportsektorns totala
koldioxidutslapp &r dock liten. Investeringarna® beraknas medféra en liten minskning av koldioxid-
utslappen per ar, med motsvarande cirka en tiondels procent. Pa langre sikt kan dock investeringar ha
en strukturerande effekt pa bebyggelseutveckling och transportmonster. Darutdver innebar
satsningarna i planforslagets sa kallade atgardsomraden minskningar av utslappen med ungefar lika
mycket som investeringarna. Sektorsatgarderna medfor minskningar av utslappen. Det finns en stor
potential, men omfattningen har inte kunnat faststallas. Utslapp fran drift och underhall ingar inte i
berdkningarna av trafikens utslapp, effektiviseringar av denna verksamhet berédknas dock medfdra den
stdrsta koldioxidminskningen av planforslaget.

4 Avser de objekt som har effektberaknats. Effektberékning saknas for vissa objekt bl.a. for nagra s.k. bundna
jarnvagsobjekt.
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3.2 Samhallsekonomisk effektivitet

Kalkyler kan inte fanga alla effekter

For att framja samhallsekonomiskt effektiva I6sningar har alternativa satt att 16sa framtida
transportbehov 6vervagts nar planforslaget tagits fram. Detta gors saval i en provning enligt
fyrstegsprincipen (se planforslagets kapitel 5.3.3) som i den fysiska planeringen dér alternativa
utformningar av investeringsobjekten provas. For att hitta den mest effektiva utformningen spelar
samhéllsekonomiska kalkyler en viktig roll. Arbetsséttet bidrar darmed till att Ionsamma objekt tas in i
planforslaget.

Den samhallsekonomiska effektiviteten gar att berakna, men det &r viktigt att understryka att vi i
praktiken inte kan fanga alla effekter — sarskilt inte for vissa typer av atgarder. Aven nar vi kan fénga
alla effekter innehaller kalkylerna osakerheter. Kalkylerna ska alltsa inte ses som en slutlig sanning:
det finns effekter som ligger utanfor kalkylen, varderingarna av de effekter som finns med &r inte
okontroversiella eller sékra, och rangordningen av atgarder paverkas av omvarldsforutsattningar. De
viktigaste effekterna som saknas ar intrang, lokaliseringseffekter och vissa arbetsmarknadseffekter.
Tva mer modelltekniska brister ar att restidsokningarna vid hog trangsel underskattas av de flesta
verktyg och att godsmodellerna ar grova.

Kalkylmetodiken for vag- och sparinvesteringar ar i hog grad harmoniserad. Trafikverken bedémer att
den kalkylerade samhéllsnyttan for namngivna investeringsobjekt i denna atgardsplanering i allmanhet
ger en relativt god indikator for att rangordna objekten utifran storst samhéllsekonomisk nytta per
satsad krona, oavsett vilket trafikslag de direkt avser att paverka. Vidare bedoms att
samhallsekonomiska kalkyler for vdginvesteringar i dagslaget ar behaftade med mindre osakerheter dn
kalkyler for de andra trafikslagens infrastrukturinvesteringar. Vi vill dock uppmérksamma lasaren pa
att nuvarande kalkylpraxis tenderar att snedvrida den relativa l6nsamheten till nackdel for
tattbebyggda, expanderande och hdgspecialiserade regioner.*

Mycket, men inte allt, har kalkylerats

Jamfort med tidigare planeringsomgangar har samhéllsekonomiska kalkyler denna gang gjorts pa ett
mer enhetligt satt och for en hogre andel av satsningarna. Av ramen for planeringsperioden pa 417
miljarder kronor satsas 200 miljarder kronor pa drift och underhall — prioriteringen av dessa medel har
bland annat utgatt fran samhéallsekonomiska analyser, men nagon formell nettonuvardeskvot for
satsningarna har inte varit mojlig att rakna ut. Drygt 33 miljarder av ramen gar till satsningar i
lansplaner och dessa atgarder ingar inte i det nationella planforslaget. Av den éterstaende ramen for
utveckling av transportsystemet pa knappt 184 miljarder beskrivs nedan hur mycket som har
I6nsamhetsberaknats

FOr merparten av investeringsobjekten har I16nsamheten beréknats. | planforslaget satsas 21,3 miljarder
kronor pa nya namngivna investeringar i ramnivan. Lonsamhetskalkyler har, nar detta skrivs, gjorts

15| lagesrapporten ”"Samhéllsekonomi stora objekt”, 2008-09-30, beskrivs brister och osakerheter mer utforligt.
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for dver 95 procent av vag- och sjofartsvolymen och cirka 80 procent av jarnvagsvolymen. Nastan tre
ganger sa mycket, 61,2 miljarder, satsas pa bundna investeringar (pagaende objekt, regeringens
nartidssatsning och av regeringen sérskilt utpekade objekt). Aven for dessa har kalkyler gjorts for
merparten, cirka 90 procent, av volymen.

Lonsamhetsherakningarna har en funktion bade som kvalitetskontroll av utvalda objekt och som
prioriteringsinstrument for vilka objekt som bor véljas. Under planeringen har sammanlagt 448
foreslagna investeringar l16nsamhetsberéknats (motsvarande en samhéllsekonomisk
investeringskostnad pa 236 miljarder kronor), varav 49 objekt (till en kostnad av 107 miljarder kronor)
varit bundna, ytterligare 62 objekt (26 miljarder kronor) ingar i planforslaget och 41 objekt (18
miljarder kronor) ingar i forslaget med 15 procent hogre planeringsram. 296 objekt (85 miljarder
kronor) har alltsa valts bort, bland annat utgaende fran dessa lonsamhetsherakningar.

De drygt 28 miljarder kronor som satsas pa atgardsomraden fordelas inte ut pd namngivna objekt i
planen. Darfor har lonsamheten berdknats for exempelobjekt for ett antal av omradena i denna pott. Pa
sa satt har cirka 30 procent av satsningen pa atgardsomraden kunnat kalkyleras, framst bland
vagatgarderna dar mer an hélften av satsningen lonsamhetsberaknas. Bland miljoatgarderna ar det
endast bullersatsningarna som kunnat I6nsamhetsberéknas, de utgér en dryg fjardedel av de 5,1
miljarder som satsas pa miljoatgarder. Den genomsnittliga nettonuvardeskvoten for bulleratgarderna ar
cirka 1,7. Denna kvot ar dock mycket osaker, bland annat eftersom bullervérderingen &r progressiv'®
och eftersom det ar stor skillnad i l1dnsamhet mellan atgarderna inom omradet. Bland de nio miljarder
som satsas pa trimnings- och effektiviseringsatgarder pa vag har cirka tre fjardedelar kunnat
I6nsamhetsberéknas. Den genomsnittliga nettonuvérdeskvoten &r cirka 0,6 — med hogst I6nsamhet for
sakerhetshojande atgarder sasom sidoomradesatgarder. For trimning och effektivisering pa jarnvag
satsas cirka 14 miljarder kronor, inget av detta har kunnat Iénsamhetsberéknas. Sammantaget ar
trafikverkens bedomning att satsningarna pa atgardsomraden i genomsnitt ar ungefar lika lonsam som
satsningarna pa nya namngivna investeringar i ramnivan.

Slutligen avser drygt 65 miljarder kronor sadant som inte kunnat lonsamhetsberaknas. En stor del,
nastan 46 miljarder kronor, utgors av finansiella poster (rantor och amorteringar samt aterbetalning av
forskotteringar). Bland de évriga posterna ar det flera som saknar direkta trafikala effekter, exempelvis
ERTMS. For de aterstaende &r det svart att avgora effekten av just den statliga insatsen (galler
exempelvis sektorsuppgifter eller medfinansiering till drift av flygplatser) eller sa saknas
effektsamband (exempelvis forskning, utveckling och demonstration eller medfinansiering av
sparfordon).

Planen ar samhallsekonomiskt I6nsam

Kalkyler har gjorts for flertalet namngivna investeringsobjekt i planforslaget, det vill séga for objekt
som kostar minst 50 miljoner kronor. For icke namngivna objekt har i varierande grad kalkyler gjorts

18 Det spelar darfor stor roll hur hég man antar att den genomsnittliga bullernivan ar i utgdngslaget.
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for typiska exempelobjekt. For drift och underhall samt sektorsatgarder (inklusive forskning etcetera)
har grévre beddmningar ibland, men inte alltid, kunnat goras.

I en samhallsekonomisk kalkyl redovisas lonsamheten genom mattet nettonuvardeskvot (NNK).
Enkelt uttryckt innebér en positiv kvot att samhallet berdknas fa tillbaka mer nyttor an atgarden kostar.
Den beréknade genomsnittliga nettonuvérdeskvoten fér de nytillkomna namngivna objekten®’ i
planférslaget ar cirka 1,0'%. Det betyder allts& att samhallet far tillbaka tva kronor i nytta for varje
investerad krona. For sévél vag- som jarnvagsobijekt &r nettonuvérdeskvoten cirka 1,0*°, medan
sjofartsobjektet har en kvot pa 0,3.

Om hansyn aven tas till "bundna” objekt, alltsa pagaende investeringar, nartidssatsningen samt av
regeringen sarskilt utpekade objekt, sjunker den genomsnittliga Ionsamheten. For vagobjekten dr en
prelimindr nettonuvérdeskvot fér de bundna objekten cirka 0,1, for jarnvagsobjekten -0,1%° och for
sjofartsobjektet 1. Det betyder att den prelimindra Iénsamheten for samtliga namngivna objekt
(bundna och tillkommande) blir cirka 0,2 — en aning hogre for vagobjekten (0,25) an for
jarnvagsobjekten (0,12).

Nagra viktiga effekter som inte har kvantifierats och tagits med i lonsamhetsberakningarna ar
exploateringseffekter, regionala arbetsmarknadseffekter (utéver de som fangas i den
transportekonomiska kalkylen), langsiktiga lokaliseringseffekter och intrangseffekter. Forsok att
kvantifiera vissa av nyttorna har dock gjorts for enskilda objekt. Trafikverkens bedémning 4r att de
saknade positiva nyttoeffekterna sammantaget ar stérre &n de negativa.

Den genomsnittliga I6nsamheten for de bundna objekten &r alltsa betydligt lagre an for de
tillkommande objekten i planforslaget. Man bor dock veta om att det i de bundna objekten ingar nagra
mycket stora objekt dar det finns skal att tro att den berdaknade nyttan underskattas vasentligt pa grund
av brister i prognosverktygen. Det galler i forsta hand Norra Lanken (10 miljarder kronor), Citybanan
(14 miljarder kronor), Snabbsparvagen Slussen-Saltsjobaden (2,5 miljarder kronor) och ¢kad
sparkapacitet Tomteboda-Kallhall (9,5 miljarder kronor). Samtliga dessa objekt har laga eller mycket
laga nettonuvérdeskvoter (-0,1 till -0,4), men har anda bedomts som angelégna av olika skal som

17 Objekt som inte pagdr eller har pekats ut i tidigare beslut.

18 Beraknat pa total nytta i férhallande till totala kostnader. Berakningen bygger p& en summering av nyttor fran
objektskalkyler. S& kallade systemkalkyler har ocksa gjorts dar alla persontrafik- respektive godstrafikobjekt
lagts in. En fordel med en systemkalkyl ar att “systemeffekter” (dvs objektens beroende av varandra) kan fangas.
En nackdel &r att alla nyttoposter inte hanteras i systemkalkylerna. En jdmférelse har gjorts av jamforbara poster
(konsumentdverskott och producentdverskott) — den visar att resultaten fran systemkalkylen for persontrafik och
summeringen av motsvarande objektskalkyler blir mycket likartade. Resultat fran systemkalkylerna har bl.a.
anvants for att beskriva planforslagets trafikeffekter, den geografiska férdelningen av nyttor och
koldioxidutslappen.

9 pga. ett problem med bilinnehavsprognosen ar nyttorna for vigobjekt ngot underskattade. | genomsnitt borde
nyttorna for vagobjekten vara cirka5 % hogre an de siffror som anges har. Ett objekt med NNK 1,0 far da en
NNK pa 1,1.

% Opservera att ménga av de bundna objekten &r stora investeringar i narheten av storre stader, varfor det ofta
finns nyttor som inte kunnat fangas fullt ut i kalkylen.
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endast delvis fangas av befintliga kalkylverktyg. Den genomsnittliga kvoten for de bundna objekten
exklusive dessa fyra objekt ar 0,15 for vagobjekten och 0,07 for jarnvéagsobjekten (att jamfora med
0,06 och -0,08 for samtliga bundna objekt). En del av den svaga I6nsamheten for de bundna objekten
kan alltsa forklaras av att alla nyttor inte fangas i kalkylerna. Samtidigt kan noteras att av resterande
45 bundna objekt har 18 negativ I6nsamhet, varav 11 en nettonuvardeskvot under -0,3. Dessa 11
objekt kostar sammanlagt nara 16 mdkr, medan de berakningsbara nyttorna endast uppgar till nagot
over atta miljarder kronor. De storsta av dessa objekt ar Hallandsastunneln (trots att bara de
aterstdende 3,8 miljarder kronor tagits med i kalkylen), E6 Lugnet-Skee, E45 Alvangen-Trollhéttan,
E4-E12 Umea samt okad sparkapacitet Gavle-Sundsvall.

De objekt som ingar i en ramniva som utokats med 15 procent har en lagre genomsnittlig 16nsamhet —
omkring 0,2 (ungefar lika hog for vag- som for jarnvéagsobjekt), i jamforelse med de tillkommande
objekten i planforslaget. | ramnivan som har reducerats med 15 procent ingar inga nya namngivna
objekt utan endast de bundna investeringarna.

Flera skal till skillnader mot gallande planer

De nytillkomna namngivna investeringarna visar allts& god samhallsekonomisk Iénsamhet. Aven i nu
gallande nationella planer visade investeringarna i genomsnitt god I6nsamhet. Det &r dock svart att
direkt jamfora nettonuvardeskvoterna eftersom saval forutsattningar, anlaggningskostnader,
varderingar och modellverktyg har forandrats sedan dess.

Nagra forandringar &r att investeringskostnaderna har okat, for exempelvis vaginvesteringar har de
reala kostnaderna dkat med 24 procent mellan 1999 och 2006 (det vill séga utéver den allménna
inflationen). Samtidigt har genom inférandet av den successiva kalkylmetodiken for
anlaggningskostnaderna dessa blivit allt battre pa att fanga risk och osakerhet i kostnadsskattningarna
mot tidigare?. Trafikverken beddmer att det, allt annat lika, ger hdgre kostnadsskattningar &n tidigare.
A andra sidan anvéndes tidigare en hogre kalkylkostnad eftersom ett produktionsstdd pé& nio procent
lades till investeringskostnaderna och en skattefaktor pa 30 procent lades till for att aterspegla statens
kostnad for att ta in skattemedel. Totalt ar det darfor svart att veta sékert om forandringarna av den
samhallsekonomiska investeringskostnaden (den som anvénds i kalkylen) i genomsnitt har dkat eller
minskat.

Aven virderingarna och effektsambanden har férandrats, det som paverkar kalkylerna mest 4r hojda
tidsvéarden och trafiksakerhetsvarderingar, samt minskad effekt av trafiksikerhetssatsningar®. A andra
sidan anvénds nu en kortare kalkylperiod &n tidigare, vilket minskar nyttan for Ionsamma objekt.
Slutligen ser trafikprognoserna annorlunda ut &n tidigare. Den storsta forandringen beror pa att vi antar
att EET-styrmedel har inforts. FOr vagobjekten har det en ganska stor paverkan pa efterfragan (se

1 Metodiken innebdr att man som normalvarde anvander det statistiska medelvardet av en 1ang rad berékningar
samt att det finns ett intervall kring detta. | metodiken ingdr att anta minvarden, maxvarden och troligt vérde. |
normalfallet kommer troligt vérde att vara lagre an det statistiska medelvardet. Troligtvérdet &r det som kan antas
bast motsvara tidigare traditionell kalkylmetod.

22 Beroende bl.a. pé séakrare fordon.
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kapitel 1) och darmed lonsamheten (for jarnvagsobjekten 6kar I6nsamheten med dessa styrmedel, men
paverkan ar inte lika stor). Biltrafikens 6kning halls ocksa tillbaka relativt mycket av sattet som
bilinnehavet har hanterats i prognosen.

Sammantaget ar for vagobjekten minskningarna av trafiken sa pass stora att de vager upp de andra
effekterna. For jarnvagsobjekten &r det svarare att sakert saga vilken nettoeffekten av forandringarna
blir.

I planlédggningen av nu géllande vaghallningsplan (NPVS 2004-2015) och banhallningsplan
(Framtidsplan for jarnvagen 2004-2015) gjordes betydande anstrangningar for att effektbedéma
enskilda objekt, delar av planerna, planerna var for sig och gemensamt. For vaginvesteringarna blev
resultaten av insatserna tillrackligt bra for att kunna redovisas som beslutsunderlag — med undantag for
vissa storstadsobjekt — medan arbetet med jarnvagskalkylerna beddmdes behéva utvecklas ytterligare
innan de kunde ligga till grund for prioriteringsbeslut. Sjofartsinvesteringar har tidigare inte planerats
pa samma satt som végar och jarnvagar.

Trots att ndgon samlad I6nsamhet inte kunde tas fram for jarnvagsobjekten i forra planen ar var
bedomning anda att de nytillkomna objekten denna gang visar hogre Iénsamhet. En sannolik orsak
(forutom de generella forandringar som diskuterats ovan) ar att mer kraft denna gang kunnat laggas pa
att genomfora kalkylerna och fanga svarkalkylerade nyttor. Sjélvklart &r ocksa en forhoppning att
sjalva urvalet av objekt och utformningen av dem kunnat optimeras battre.

For vagobjekten var summan av objektskalkylernas nyttor och de nyttor som beréknades integrerat i
en systemkalky! for hela planen en samhéllsekonomisk nettonuvardeskvot av planen pa 1,3-1,6. |
systemkalkylen (som hade en nettonuvérdeskvot pa 1,6) hade den delmangd av investeringarna som
planerades dppna for trafik fore utgangen av ar 2009 en nettonuvérdeskvot pa 2,1. Foljaktligen var
I6nsamheten for andra halvan av planen — som rimligtvis aterfinns till stor del i nu beraknade plan —
lagre, med en nettonuvardeskvot pa 1,1. Planen for aren 2004-2015 var alltsa nyttomassigt framtung
men kostnadsmaéssigt baktung. Detta kan vara en delforklaring till att nuvarande plans
vaginvesteringar har svart att na upp till samma samhallsekonomiska avkastning som dem som
nyligen har genomforts.

En andra delforklaring kan vara att forsta halvan av nu géllande vaghallningsplan hade en tydlig
inriktning pa trafiksakerhet, mer an halva samhallsekonomiska nyttan kom av detta. | den andra delen
av gallande vaghallningsplan byter planen inriktningsprofil — fran trafiksékerhet till
konsumentdverskott (restidsvinster samt res- och godskostnadsminskningar). Hela fyra femtedelar av
nyttorna i denna plandel ar konsumentoverskottsnyttor. Under 2000-talets forsta decennium har stora
delar av det nationella stamvégnétet motesseparerats eller utrustats med hastighetsdvervakning,
atgarder som ger mycket stor samhallsekonomisk nytta per insatt krona. Infor 2010-talet aterfinns fa
mojligheter att upprepa denna strategi pa det nationella stamvéagnatet, mojligen kan
trafiksakerhetshojande atgarder pa det regionala och kommunala véagnatet fortfarande generera hig
samhallsekonomisk kostnadseffektivitet.
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En tredje delforklaring kan vara att det i planforslaget ingar ett flertal stora vaginvesteringar i narheten
av regioncentran, exempelvis E4 Forbifart Stockholm, E20 Norra Lanken, E4 Umeé och E6.21
Gotadlvforbindelsen. Dessa objekt fanns inte med i kalkylberékningarna av den forra planen, men har
visat sig ha en forhallandevis Iag berdkningsbar samhallsekonomisk nettonuvardeskvot. Som namnts
tidigare bedomer vi att nuvarande kalkylpraxis tenderar att snedvrida den relativa lbnsamheten till
nackdel for tattbebyggda, expanderande och hogspecialiserade regioner. Annu viktigare &r antagligen
att prognosverktygen — alltsd Emme/2 — tenderar att underskatta effekterna av trangsel och darmed
nyttan av atgarder som minskar vagtrangsel.

Till detta kommer enligt ovan ocksa for vagobjekten att trafiken minskar jamfort med tidigare
prognoser.

3.3 Nyttoférdelning for investeringsobjekten

Nar effekterna av de namngivna investeringarna i planforslaget varderas framgar att den viktigaste
effekten ar tillganglighetsvinster. Effekternas fordelning pa olika kalkylposter framgar av tabellen
nedan som visar fordelningen av samhéllsekonomiska nyttor och kostnader.

Tabell 4 Andel av nyttorna (i kr) som ror respektive effekt, objekt som ar bundna eller ingar i ramnivan.
Avrundade siffror.

Vvéag jarnvag sjofart
Tillganglighet 92% 106% 51%
Trafiksakerhet 12% 5% 13%
Emissioner 0% 15% 35%
Producentovers.+budget 2% -30% 0%
Buller®® 0% 5% 0%
Drift och underhall -6% 0% 0%
Summa 100% 100% 100%

Tillgénglighetsvinster — snabbare och/eller billigare resor och transporter — ar den helt dominerande
posten, och star for omkring 90 procent av de sammanlagda nyttorna. Vinsterna uppstar for bade
persontransporter och godstransporter. For vaginvesteringarna ar trafiksakerhetseffekter den nést
viktigaste posten. For jarnvagsinvesteringar ar minskade emissioner den nast viktigaste posten. Den
negativa posten under budgeteffekter beror pa minskade skatteintakter nar lastbilstransporter och
personbilresor flyttar over till jarnvag. Den motsvarar ungefar vinsterna i form av trafiksakerhet, buller
och emissioner, vilket beror pa att dessa effekter ar i hog utstrackning internaliserade genom skatter
(bland annat bransleskatter).

2 Har avses endast bullernyttor fran objektberakningar pé jarnvag.
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34 Tillvaxt i hela landet

Storst nyttor kring storstaderna

Mojligheten till god transportforsérjning i hela landet kan illustreras av nyttornas foérdelning
geografiskt. Det sa kallade konsumentoverskottet dr ett matt pa vardet av att resenarernas restider och
reskostnader minskar?*. Méttet tar hansyn till att en insparad restimme &r vérd olika manga kronor
beroende pa vilken typ av resa som gors. Som framgick av avsnitt 0 utgor tillganglighetsvinsterna den
viktigaste effekten av de namngivna investeringarna — konsumentoverskottet fangar alltsa merparten
av persontrafikobjektens nyttor.

Hur stor forbattringen blir for ett omrade beror inte bara pa vilka objekt som ingdr i planforslaget utan
ocksa pa hur manga, och vilka typer av, resor som gors fran omradet. Ett objekt i ett omrade dar
efterfragan pa resor ar stor kommer att ge en stor total forbattring, vilket kartan till hoger i Figur 13
visar®. Kartan till vanster visar i stallet den genomsnittliga vinsten per resa. Ménstret &r tamligen
likartat bilden av de totala konsumentdverskottens fordelning.

De stdrsta nyttorna i absoluta tal uppstar i kommuner i storstadsomradena, sarskilt Stockholm och
Goteborg. Det dr ocksa i dessa omraden som efterfragan pa resor ar storst. | Vastra Gétaland syns
effekterna av bade dubbelsparsutbyggnaden av jarnvagen och utbyggnaden av vag E45 mellan
Goteborg — Trollhattan. | Stockholm paverkar Citybanan samt de stora vagobjekten, t.ex. Forbifart
Stockholm och Norra lanken, restider och reskostnader for ménga manniskor. Aven langs
norrlandskusten och inne i landet finns dock ett antal kommuner dar konsumentdverskotten blir
relativt stora. Det beror exempelvis pa utbyggnaden av E4 mellan Gnarp och Sundsvall samt forbifart
Sundsvall. Tillganglighetsforbattringarna pa Gotland beror pa satsningar pa riksvag 73.

Observera att kartorna endast visar effekter av namngivna investeringsobjekt, dven i omraden dar det
inte syns nagra forbattringar kan planforslaget ge forbattringar genom exempelvis de atgarder for
trimning och effektivisering som inte dnnu har preciserats.

# Rena godsnyttor fingas inte av mattet.
 Notera att de ldngvaga bilresorna, som stér fér cirkalO procent av det totala konsumentdverskottet, inte ingér i
redovisningen.
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Figur 13 Beraknad forandring av geografiskt konsumentdverskott ar 2020 pga. investeringsobjekt i ramnivan.
Kr per resa (vanster) resp. miljoner kr per kommun (héger).

Det finns ytterligare tillvaxteffekter

Det finns vissa tillvaxteffekter som inte fangas i de samhallsekonomiska kalkyler som refererades
ovan. Bakgrunden ar att det vid storre atgarder i transportsystemet finns faktorer som paverkas av
minskade reskostnader, men som inte fangas i den traditionella kalkylen. Det &r i forsta hand den
okade marknadspotentialens effekter pa arbetsmarknadens funktionssatt som motiverar att den
traditionella kalkylen kompletteras med mojliga tillvaxteffekter av atgarder i transportsystemet.

Generellt kan man séga att tidsvardet — det vill sdga vérdet av att kunna resa snabbare eller billigare —
fangar det allra mesta av den nytta som direkt tillkommer resenaren, men det finns dels nyttor som
kommer forst pa langre sikt, dels nyttor som tillkommer samhéllet och inte resenaren. Exempel pa
sadana nyttor ar:

e Skattekilar (resendren beaktar inte att htgre 16n dven innebdr hogre skatteintakter).



ah o
>—<BANVERKET =% Vdgverket 354

2009-06-29
& { TRANSPORT
(3) SJOFARTSVERKET k STYRELSEN

e Effekten av hogre tillganglighet till hogre utbildning kommer forst pa sikt (nar man ar student har
man |ag betalningsvilja), och dessutom &r delar av nyttan av hogre utbildning en extern effekt
(bland annat pa grund av skattekilen).

e Enstdrre arbetsmarknad ar mindre utsatt for asymmetriska chocker. Om exempelvis en fabrik
laggs ned drabbas folk mycket hardare pa orter som inte har alternativa arbetsgivare.

e Dessutom forsummar vara standardverktyg skillnaden i tidsvarden mellan olika omraden. Det
beror pa att tidsvardena i kalkylen inte ar de "korrekta”, i meningen de varderingar av tid som
resendrerna faktiskt har. Av rattvise- och fordelningsskél varderas restid lika for alla resendrer och
for alla typer av regionala privatresor — arbets- som fritidsresor. Det innebdr dock samtidigt att
kalkylen inte fangar att tillvaxteffekterna kan vara storre i hogspecialiserade regioner.

En modell, kallad Samlok, har anvants for att kvantifiera dessa ytterligare tillvaxtnyttor for nagra
objekt. I en SamLok-analys beraknas alltsa effekten av att den dkade tillgangligheten leder till 6kade
inkomster da manniskor kan ta mer hogavlonade arbeten langre bor och da battre matchning pa
arbetsmarknaden okar produktiviteten.

Tva exempel kan namnas. | en analys av Gotalandsbanan (som inte ingar i planforslaget) berdknades
inkomsterna dka med 3 948 miljoner kronor (nuvéarde). Av dessa 3 948 miljoner kronor &r 1 700
miljoner kronor tillkommande nyttor utdver den samhéllsekonomiska kalkylen. Det motsvarar en
Okning av Gotalandsbanans berdknade nytta med sex procent. | en analys av Forbifart Stockholm
berdknades inkomsteffekten innebéra en fordubbling av nyttorna fran arbetsresor enligt gangse
kalkylmetod. Aven for Forbifarten innebar det en 6kning av den beriknade nyttan med sex procent.

Planen stoder fortsatt regionforstoring

Ett annat satt att fanga planforslagets effekter pa tillvaxten ar genom att studera hur forslaget paverkar
regionforstoring i olika delar av landet. Genom vidgade arbetsmarknadsregioner for kvinnor och mén
okar mojligheten att gra en nagot langre arbetsresa och pa detta sétt vinna fordelar i form av ett mer
utvecklande eller vélbetalt arbete. Detta ar drivkraften i den regionforstoring som sker successivt i alla
urbana samhallen. Regionfdrstoringen leder till béttre kompetensforsérjning och stabilare arbets-
marknader med hogre I6neutveckling och l&gre arbetsldshet.

Det &r svart att pa ett tydligt satt fanga planens effekter pa regionforstoring, men en indikation pa hur
den bidrar kan fas genom en analys av vad som hander med just arbetsresorna i olika delar av landet.
Investeringarna i planen gor att antalet arbetsresor dkar dver hela Sverige men absolut mest i
Stockholm/Malardalsomradet dér éver 60 procent av okningen aterfinns. Déarefter hittar vi tydliga
Okningar (13-14 procent av totalen) i de vastra och norra delarna av Sverige medan 6kningarna &r mer
modesta i de s6dra och syddstra delarna.



ah o
>—<BANVERKET =% Vdgverket au(s4

2009-06-29
R e TRANSPORT
@SORRTSVERET P STYRELSEN
Vastra Sverige; Norra Sverige;
14% 13%
Syddstra Sverige;

8%

Sddra Sverige;
5%

Stockholm/
Malardalen; 61%

Figur 14 Andel av totala 6kningen av antalet arbetsresor med planen.

Norra Sverige: Lanen Dalarna, Gavleborg, Vésternorrland, Jamtland, Vésterbotten och Norrbotten
Vastra Sverige: Lanen Halland, Véstra Gotaland och Varmland

Sydostra Sverige: Léanen Ostergétland, Jonképing, Kronoberg, Kalmar och Blekinge

Sodra Sverige: Skéne lan

Stockholm/Mélardalen: Lénen Stockholm, Uppsala, Sédermanland, Gotland, Orebro och Véstmanland

I Stockholm/Maélardalen sker de nya arbetsresorna till lika delar med bil som med kollektiva fardsétt.
Helt andra bilder ser vi i andra delar av landet. | vastra Sverige sker det nya arbetsresandet uteslutande
med bil medan det i norr till stor del sker med kollektivtrafiken. | s6dra Sverige minskar till och med
antalet arbetsresor med bil, det verkar saledes ske ett byte av fardsatt for arbetsresorna i och med
planen.

Planen paverkar alltsa arbetsresandet 6ver hela landet, fragan ar om detta ar regionforstoring. Ett satt
att forsoka svara pa detta ar att titta pa hur manga kilometer man aker (det vill saga hur
persontransportarbetet férandras) och &ven hur medelresldngden for arbetsresorna foréndras.

Aven férandringen i transportarbete visar att det ar i Stockholm/Malardalen som den stérsta
forandringen av arbetsresandet uppnas med 60 procent av den totala 6kningen. I hela landet ar
okningen kraftigare av personkilometrarna an av antalet arbetsresor, sarskilt galler det i regionerna
runt de tre storstaderna.

Fordelningen av 6kningen &r relativt jamn mellan fardsétten i Stockholm/Malardalen medan den
skiljer sig at i ovriga delar av landet. | vastra Sverige var det uteslutande nya resor med bil men vi ser
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hér att 6ver 30 procent av 6kningen i personkilometrar sker hos de arbetsresor som goérs med
kollektiva fardmedel. | norra Sverige, dar antal resor till stor del ékar inom kollektivtrafiken, 6kar
transportarbetet ungefér lika mycket for bil och de kollektiva fardsétten.

Medelreslangderna for arbetsresorna blir nagot langre i hela landet med planen— med bil 6kar de fran
18 till 18,2 kilometer(se kapitel 2) — och det &r storstadsregionerna med Stockholm/Mélardalen i
spetsen som far storst forandring. En analys av bil- respektive de kollektiva fardsatten visar att de
arbetsresor som sker med kollektiva fardmedel far en avsevart storre 6kning av medelreslangden an de
som sker med bil. Storst forandring hittar vi i sodra Sverige medelreslangden okar néstan dubbelt sa
mycket som i andra delar av landet. For de arbetsresor som sker med bil 6kar medelreslangden mest i
Stockholm/Mélardalen.

Sammantaget tyder denna analys pa att planen understodjer den fortsatta regionforstoringen genom att
arbetsresorna blir nagot langre, sérskilt inom kollektivtrafiken. For kollektivtrafiken ar effekten
tydligast i s6dra Sverige och for biltrafiken i Stockholm/Malardalen.

4. FUNKTIONSMAL — TILLGANGLIGHET

Tillganglighetsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvérdigt svara
mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Tillgénglighet handlar om sjalva syftet med transportsystemet. Begreppet tillganglighet kan definieras
som "den latthet med vilken utbud och aktiviteter i samhallet kan nas”. Tillganglighet avser saval
medborgarnas som naringslivets behov. Definitionen markerar att syftet med transportsystemet ar att
olika grupper av medborgare och naringar via transportsystemet ska kunna fa tillgang till samhéllets
olika utbud och aktiviteter. Att ett transportsystem medger god tillgédnglighet innebdr att resor och
transporter kan genomforas till onskade destinationer med sma uppoffringar i form av bland annat
restid och transportkostnad, samt att detta kan ske med god trygghet och komfort.

| detta kapitel beskrivs planforslagets bidrag till funktionsmalet tillganglighet med uppdelning pa de
preciseringar som anges i de nya transportpolitiska malen.

4.1 Medborgarnas resor

Planforslaget bidrar till malet att medborgarnas resor ska forbattras genom okad tillforlitlighet,
trygghet och bekvamlighet.

Planforslaget har ett okat fokus pa kapacitetsforstarkningar av jarnvagssystemet jamfort med tidigare
planeringsomgangar, i form av drift och underhall, smarre atgarder samt investeringsobjekt.
Atgarderna bidrar till att minska sarbarheten och risken for att stora storningar sprider sig i systemet
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samt till att 6ka systemets aterstallningsformaga. Darmed okar tillforlitligheten, och punktligheten
forbattras i tagtrafiken vilket gynnar bade resendrer och transporter av gods.

Pa vagsidan innehaller planforslaget drift- och underhallsatgarder samt investeringar i bland annat
kapacitetsforbattringar och i forbifarter vilka bidrar till minskad vagtrangsel vilket i sin tur leder till att
restidsosdkerheten i vagtrafiken minskar. Nar variationen av restiden pa vag minskar 6kar
tillforlitligheten, vilket gor det enklare att forutspa hur lang tid en resa kommer att ta.

Tillforlitligheten i jarnvagssystemet okar

For forbattringar i kraftforsorjningssystemet pa jarnvagen har cirka sex miljarder kronor inklusive de
projekt som ingar i lasningarna reserverats. Detta medger den utbyggnad som krévs for att ta emot den
okade trafiken pa banklasser 1-3 dar storre delen av trafikokningen forvantas ske. Det medger dock
ingen forbattring av storningskansligheten (redundansen), vilket betyder att nagon minskning av
tagforseningar pa grund av storningar eller bristande marginaler kraftforsorjningen inte kan paraknas.
Detta kan ocksa innebdra vissa forsamringar inom banklasser 4 och 5 dar det forvantas ske en 6kning
av trafiken.

Planen innehaller dven annu inte preciserade atgarder for kapacitets- och kvalitetshojning i
sparsystemet sasom bangardsatgarder, signaler och vaxlar till en kostnad av totalt 4,8 miljarder kronor.
Hur stora effekterna blir av dessa atgarder har inte gatt att kvantifiera.

De namngivna jarnvagsinvesteringsobjekt som ingar i planforslaget 6kar ocksa tillforlitligheten i
jarnvigssystemet. Aven renodlade godsobjekt innebar normalt att konflikter med persontdg minskar pa
strackor med blandtrafik. Att kvantifiera investeringarnas effekter pa tillforlitligheten ar svart men for
vissa objekt har berdkningar genomforts. FOr just dessa jarnvagsobjekt berédknas nyttan av minskade
forseningar i persontrafiken utgéra cirka 750 miljoner kronor, vilket motsvarar nio procent av
objektens totala nettonytta.

Den viktigaste atgarden for punktligheten &r dock drift och underhall, totalt ingar i planforslaget 64
miljarder kronor for detta langs statlig jarnvag. En samhéallsekonomisk bedomning av persontagens
forseningar visar att de storsta kostnaderna uppstar i storstadsomraden. Om denna grupp delas upp i de
tre storstaderna ar samhallets kostnader mer &n dubbelt sa hdga i Stockholm jamfort med i Goteborg
och Malmd. Det &r ocksa i dessa omraden som det storsta antalet forseningstimmar uppstar inom
jarnvéagsnatet. Figuren visar faktiskt antal forseningstimmar 2006 for persontagen inklusive en
berakning av hur dessa kan utvecklas fram till 2020%° om trafiken 6kar samtidigt som Banverket inte
lyckas minska antalet stérningar.

% Notera att detta avser den s.k. basprognosen dar fler jarnvagsinvesteringar ingdr &n som finns med i
planférslaget.
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Figur 15: Antal timmar som tagen var forsenade pa olika bantyper 2006 och beréknas
vara forsenade 2020.

Bantyp 1 — Transportcentrum

Bantyp 2 — Bandelar runt transportcentrum

Bantyp 3 — Bandelar med viktiga godsstrdk och delar av viktiga godsfloden
Bantyp 4 — Godsstrék plus delar av viktiga godsfloden

Bantyp 5 — Lagtrafikerade till mycket lagtrafikerade banor

Baserat pa statistik om de faktiska tagforseningarna 2006 pa tagniva och uppgifter om antal resande
per tag inklusive av och pastigande per station har en uppskattning gjorts av den samhéllsekonomiska
kostnaden for forseningar i tagtrafiken, vilket redovisas i nedanstaende figur. Jamfort med nér enbart
tagforseningstimmar studeras framgar annu tydligare att de storsta samhéllsekonomiska kostnaderna
uppstar i storstadsomradena.
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Figur 16 Diagrammet visar tva alternativa satt att kalkylera den samhéllsekonomiska forseningskostnaden for
persontrafiken 2006. | de higre staplarna har kostnaden varderats utifrn standardavvikelsen och i de lagre
staplarna bygger berakningen p& medelforseningen. Samhallets kostnader for de forseningar som uppstod
varierade enligt berakningarna mellan 3,4 miljarder och 5,2 miljarder kronor per ar.

For 2006 uppgick de samhallsekonomiska kostnaderna for forseningar pa det svenska jarnvagsnatet till
mellan 3,4 och 5,2 miljarder kronor, beroende pa vilken metod de beraknats med (medelforsening eller
standardavvikelse). Skillnaderna mellan bantyper &r stor. For bantyp 1 uppgick kostnaderna till mellan
1,8 och 2,8 miljarder kronor, medan de endast uppgick till 2,5 och 4,5 miljoner kronor for bantyp 5.
Berakningen avser endast persontag. For godstag blir de berakningsbara forseningskostnaderna
forhallandevis sma eftersom tidsvardena for gods ar laga.

Fel i infrastrukturen, banarbeten som inte haller tiden samt brister i trafikledningen star tillsammans
for cirka 40 procent av de totala tagforseningstimmarna for persontag. Detta innebér att
infrastrukturrelaterade fel idag orsakar samhallsekonomiska kostnader pa mellan 1,4 och 2,1 miljarder
kronor per ar.

Forutsattningarna for att uppna de malnivaer for punktlighet som formulerats i planforslaget &r att de
infrastrukturrelaterade férseningarna minskar med cirka 50 procent fér bantyper 1 och 2 och med 35
procent for bantyp 3. Jamfoért med dagens situation skulle detta innebéra en samhallsekonomisk vinst i
storleksordningen 0,7-1 miljarder kronor per ar.

Givet den trafikokning som forvantas till ar 2021 till foljd av utbyggnaden av jarnvéagsnatet och
uppnadda malnivaer for punktlighet kommer de samhallsekonomiska kostnaderna for forseningarna att
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oka i proportion till det 6kade resandet. Jamfort med om dagens punktlighetssituation skulle besta
dven 2021 skulle uppnadda malnivaer 2021 for infrastrukturrelaterade forseningar innebéra en hogre
samhallsekonomisk vinst an de ovan angivna 0,7-1 miljarderna.

Mer trafik pa sparet okar behovet av driftledning och 6vervakning samtidigt som det ger en snabbare
nedbrytning och ett dkat slitage. En 6kning av trafikarbetet med de 27 procent som anges i prognosen
for ar 2020 (aven utan atgarderna i planforslaget) ger ett 6kat behov av drift- och underhallsatgarder.
Det &r inte mgjligt att rymma kostnaden for detta i planeringsramen och samtidigt na malen for
leveranskvalitet. Det ar dock mycket svart att ange hur bland annat punktligheten kommer att
paverkas. Den punktlighet som slutligen uppnas beror pa antalet storningar, hur de stérningar som
uppstar hanteras, tidtabellens utformning, kapaciteten i anlaggningen, trafikoperatorernas agerande,
fordonens egenskaper med mera.

Sektorséatgarder bidrar till en dkad tillforlitlighet i jarnvéagssystemet. Atgarder genomfors for att
aktivera andra aktorer att ta sitt ansvar. Tanken ar att ett battre samspel mellan myndigheterna och
samhéllets privata och offentliga aktorer ska skapa forutsattningar for att hitta och genomféra
kostnadseffektiva och langsiktigt hallbara lésningar inom transportsektorn. Det har dock inte varit
mojligt att kvantifiera denna effekt.

Forseningsriskerna i vagtrafiken minskar

I planen foreslas smarre kapacitetshdjande atgarder pa vag sasom breddning av végar, ramper och
stigningsfalt till en kostnad av drygt tre miljarder kronor. Den samhéllsekonomiska l6nsamheten har
berdknats for exempel pa sadana atgéarder. Lénsamheten varierar for olika typer av delatgarder och
ramen har inte fordelats ut pa dessa. En nettonuvardeskvot pa cirka 0,4 bedéms dock vara ett sannolikt
medelvarde.

Som framgick av kapitel 2 ger planférslagets namngivna investeringar relativt stora
tillganglighetsférbattringar i storstadsomradena. Nér flaskhalsar i de nationella vagnaten byggs bort®”,
framfor allt i Stockholm och Goéteborg, minskar trangseln i vagnéatet. Storre investeringar kombineras
med trimningsatgarder langs befintliga véagar. En illustration av effekten visas i Figur 17 och Figur 18.
Diagrammen visar "relativ fordréjning” vid trangsel, det vill séga hur mycket langre tid det tar att kdra
pa morgonen i rusningstid 4n om man kor strackan vid en tidpunkt da det inte &r ndgon trangsel. En
"relativ fordrojning” pa till exempel 31 procent (se bla stapel Partille — Ring6n) betyder att strackan tar
cirka 30 procent langre tid att kora i trangsel an om man koér vid en tidpunkt nér det inte &r ndgon
trangsel. Restiderna dr beraknade med Sampers och objekten som ger skillnaden mellan de blaa och de
lila staplarna ar de som ingar i systemkalkylen. Bla staplar visar hur mycket langre tid det tar att kora
om man behaller vagsystemet som det &r ar 2010 medan lila staplar visar hur det blir om man bygger
ut vagsystemet enligt planforslagets ramniva.

27 Atgérderna finansieras till betydande del regionalt och lokalt.
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Figur 17 Modellberaknad restid i hogtrafik utan (JA) och med planforslaget (UA) ar 2020 langs nagra vagstrackor.

I Stockholm och Goteborg kan man se att de bada stora objekten ”Forbifart Stockholm ” och
"Marieholmsforbindelsen” paverkar pa resultatet. Exempelvis syns en tydlig forbattring vid

Stockholms véstra infart (Brommaplan — Lindhagensplan). De strackor som far den storsta

forbattringen i Goteborg ar de som idag gar genom Tingstadstunneln, exempelvis Partille — Ringon. |
Malmo ar Sampersmodellen inte helt uppdaterad, darfor har inte nagra tillforlitliga motsvarande
resultat kunnat tas fram darifran.
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Figur 18 Modellberéknad restid i hogtrafik utan (JA) och med planforslaget (UA) &r 2020 langs nagra véagstrackor.

Liksom for jarnvagssystemet ar den viktigaste atgarden for en god tillforlitlighet i vagsystemet att det

underhalls val. | planforslaget satsas 136 miljarder kronor pa drift och underhall av statliga vagar. Det

har inte gatt att kvantifiera effekterna av denna satsning med en samhallsekonomisk kalkyl, istéllet har
en kvalitativ bedémning gjorts.

Végnatet i storstadsregionerna har hdga krav pa robusthet och trafikantinformation och hég beredskap
sétts darfor in for att undvika stopp och stérningar i trafiken. Detta leder till forbattrad framkomlighet
och 6kad kundnytta i form av minskade restider. Planen bidrar ocksa till att langvéaga resor och
godstransporter ska kunna genomforas sékert, bekvamt och med goda méjligheter till rast och service
under resan. Resan ska kunna genomféras inom planerad tidsram, vilket ar mycket viktigt for
naringslivets transporter. FOr dvriga utpekade pendlings- och servicevagar bedéms planen bidra till att
minska restidsavvikelser for arbetspendling, servicetransporter och kollektivtrafik. Det paverkar
mojligheter till arbetspendling och regional utveckling i hdg grad. For dvriga for naringslivet utpekade
viktiga vagar syftar planen till att optimera drift och underhall genom samverkan med naringsliv och
regionala och lokala intressenter. Slutligen beddms planen kunna bidra till att optimera drift och
underhall for lagtrafikerade vagar och enskilda vagar genom samverkan med naringsliv och regionala
och lokala intressenter. VVagverket ska ocksa verka for att en utjamning av leveranskvaliteterna 6ver
landet genomfors.

4.2 Kvaliteten for naringslivets transporter

I planen foreslas investeringsobjekt som bidrar till att forbattra kvaliteten for naringslivets transporter
och stdrka den internationella konkurrenskraften. Sérskilda satsningar gors for att framja
godstransporter pa jarnvag och i farleder. Forslaget innebér bland annat atgarder i form av anslutningar
till kombiterminaler samt bangardsforlangningar, kapacitetsforstarkning av farleder och satsningar pa
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specifika godsstrak i jarnvagssystemet. Manga av de vaginvesteringsobjekt som foreslas ar av typen
forbifarter vilket ocksa gynnar néringslivet genom snabbare och mer flexibla godstransporter.

Investeringar i godsjarnvagsobjekt leder till en Gverflyttning av transporter fran vag (och sjofart) till
jarnvég. Det kan i sin tur leda till reducering av klimatpaverkande utslépp, reducering av antalet
trafikolyckor med tung trafik och minskat slitage pa vagarna. Dessutom kan konkurrenskraften for
naringslivet forbattras. En systemanalys®® av godsjarnvagsobjekt ger att antalet fordonskilometer pa
vag minskar med cirka 1,4 miljarder om ramnivan genomfors. Utokas ramen med 15 procent &r
motsvarande siffra tva miljarder, se Tabell 5%°. Aven de atgardsomraden och sektorsatgérder som
syftar till en forbattrad samordning av transporterna mellan trafikslag kan leda till dverflyttning.
Storleken pa effekterna gar dock inte att kvantifiera.

Tabell 5 Forandrat antal fordonskilometer ar 2020 [Miljarder km]

Vag |Jarnvag | Sjofart | Totalt
UA 0%-JA |-1,37 2,06| -0,69| 0,00
UA15%-JA |-2,06 3,06 -1,42]-0,42

Resultatet av den samhallsekonomiska godskalkylen av planprognosens effekter pekar pa en total
nytta for samhéllet och da framforallt for naringslivet pa cirka 423 miljoner kronor per ar eller cirka 7
600 miljoner kronor under 40 ar for planalternativets ramnivan och 550 miljoner kronor per ar eller
cirka 9 900 miljoner kronor under 40 ar for +15%-nivan. Fordelningen av effekterna framgar av Tabell
6. Notera att modellen inte hanterar logistikkedjor.

Tabell 6 Andel godsnyttor for olika nyttoposter

Nyttoposter 0%-nivan, 15%-nivan,
mKkr/ar mkr ar
Transportkostnader 75% 83%
Omlastningskostnader 1% 1%
Transporttidskostnader 9% 5%
Budgeteffekt -37% -39%
Externa effekter 52% 50%
Summa | 100% 100%

I planen foreslas sarskilda insatser for att effektivisera omlastningspunkter och 6ka tillgangligheten till
malpunkter for varu- och servicetransporter i form av exempelvis kombiterminaler och hamnar. Planen
innehaller atgarder for okad samordning av naringslivets varutransporter mellan olika trafikslag for

en miljard kronor. Det géller exempelvis anslutningsspar for jarnvagstrafiken, rundgangsspar,
uppstallningsspar och elektrifiering av spar. Pa vagsidan kan det i vissa fall bli aktuellt med

%8 Genomford med kalkylverktyget Samgods.
% Notera att prognosen och kalkylen baseras pa en tidigare version av planférslaget an den idag gallande.
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forbattrade eller nya anslutningar till det nationella vagnatet, men i de flesta fall ar det regionala
vagnatet som berdors av sadana atgarder.

Planforslaget innehaller ocksa investeringar som 6kar mojligheten att kora langre och tyngre godstag.
For tunga godstransporter kan kostnaden minska med upp till nio procent om axellasten tillats oka fran
22,5 ton till 25 ton. Nar den maximalt tillatna taglangden okar fran 630 meter till 750 meter kan
méangden transporterat gods per tdg 6ka med upp till 19 procent. Som exempel pa sadana atgarder
ingar i planforslaget tva strackor som far investeringar i hojd axellast. Pa strackan Borlange-Hallefors-
Frovi ar axellast 25 tillaten idag, dock med vissa restriktioner i hastighet. Pa strackan Soderhamn-
Kilafors far bara tdg med en storsta axellast om 20 ton framféras. Bada strackorna uppgraderas till
axellast 25 och far samtidigt en utkad tillaten lastprofil. Ett annat exempel &r att vissa av
motesstationerna pa Malmbanan forlangs for att mojliggora 750 m langa tag.

Aven planforslagets drift- och underhallsétgérder paverkar naringslivets transporter bade pé vag och
pa jarnvag. Under planperioden kommer en stor del av de viktigaste barighetsbristerna att kunna
atgardas, vilket ar positivt for naringslivets tillvaxtmajligheter. Det innebar sékrare leveranser aret om,
vilket ar av stor vikt speciellt for skogsindustrin. Féljden blir ett jamnare flode av ravaran och i manga
fall innebar det aven en mer kvalitativ rdvara som ger ett 6kat mervarde for skogsindustrin. De
riskreducerande atgarderna som genomfors under planperioden ar nédvandiga for att sakerstalla att
inte vagkapitalet urholkas i framtiden om klimatforandringarna slar igenom enligt de prognoser som
gjorts. De framtida barighetsbehoven ar daremot svara att prognostisera, da behoven for samhallet kan
forandras over tiden. Det géller exempelvis nya satsningar pa vindkraft, gruvor med mera som kan
skapa nya barighetsbehov. Det kommer att finnas aterstaende behov av barighetshojande atgarder for
att kunna motesseparera vagarna.

En annan aspekt gallande naringslivets transporter ar internationella tjansteresor och turism. Effekter
av satsningar inom dessa omraden har emellertid inte varit mojligt att kvantifiera.

4.3 Tillgadnglighet inom och mellan regioner samt till andra lander

Planforslaget bidrar till mélet att tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander. Forbattringen uppstar framst genom att foreslagna investeringsobjekt ger
forkortade restider samt minskade reskostnader for personresor inom landet. Effekterna pa aggregerad
niva beskrevs i kapitel 3. Dar framgick bland annat att tillganglighetsvinsterna &r den i sarklass storsta
samhéllsekonomiska nyttan av planforslagets investeringar.

Aven de medel som satsas pa atgardsomraden ger tillganglighetsvinster. En stor del av de narmare atta
miljarder kronor som foreslas satsas pa 6kad kapacitet och hojd kvalitet i transportsystemet och som
beskrevs i kapitel 4.1 bidrar saledes till 6kad tillganglighet inom och mellan regioner. Effekterna av
dessa atgarder har inte alltid varit mojliga att kvantifiera, men ibland har kalkyler gjorts for
exempelatgarder. Exempelvis bedoms nya trafikplatser och cirkulationsplatser ha en
nettonuvardeskvot pa cirka 0,4-0,5. Atgérder sésom stigningsfalt ger en god framkomlighetseffekt for
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personbilar eftersom de underlattar omkorning i uppforsbacke. Dessutom ékar framkomligheten pa en
stracka efter backen eftersom koer 16ses upp. Det finns ocksa dokumenterade underlag och exempel pa
stora effekter av att trimma vagsystemet med hjalp av ITS-atgarder. Sarskilt géller detta hantering av
dynamiska variationer och stérningar i trafiksystemet. Nagra exempel &r att battre trafiksignaler,
bussprioritering i dem samt navigeringssystem kan minska restider med uppemot 20-30 procent. Aven
sadant som nya bytespunkter eller drift och underhall kan paverka restiderna positivt.

4.4 Ett jamstallt samhalle

Transportsystemet i ett jamstallt samhélle ska tillfredsstalla bade kvinnors och mans resefterfragan och
ge bade kvinnor och méan god tillgang till olika funktioner i samhéllet. Det héar handlar emellertid om
atgarder som kan komma att motverka varandra; pa kort sikt handlar det om att forbattra
transportsituationen for kvinnor och pa lang sikt om atgarder som bidrar till en utjamning av skillnader
i kvinnors och méns forutséattningar for att nyttja transportsystemet (vilket till stor del handlar om
faktorer utanfor transportsystemet). Ur ett atgardsstrategiskt perspektiv ar det saledes svart att bedéma
vilka atgarder i transportsystemet som bidrar till jamstalldhet i samhallet.

Satsningar pa infrastruktur i planen bidrar dock till 6kad sakerhet i trafiken och forbattrar
forutsattningarna for transporterna i samhallet generellt. Detta ger forutsattningar for en utveckling av
transportsystemet pa ett satt som svarar mot bade kvinnors och méns resefterfragan oavsett vilka
behov som stélls pa transportsystemet i framtiden.

Anvandningen av transportsystemet i dag avspeglar de skillnader mellan kvinnor och méan som finns i
samhaéllet. | dag ar en majoritet av resenérerna i den lokala och regionala kollektivtrafiken kvinnor.
Om dagens resmonster bevaras kan alltsa kollektivtrafiksatsningar sagas gynna kvinnors resande mer
an mans. Likasa skulle nyttan av storre vaginvesteringar framst tillfalla man, da man i storre
utstrackning an kvinnor kor bil.

Att planen bidrar till en fortsatt regionforstoring (se kapitel 3.4) kan ocksa i ett kortsiktigt perspektiv
sdgas gynna man mer &n kvinnor eftersom man i genomsnitt gor langre arbetsresor. Pa langre sikt ger
det dock &ven kvinnor mojlighet att i 6kad utstrackning pendla langre pa kortare tid vilket kan bidra
till minskade inkomstskillnader och darmed bidra till 6kad jamstélldhet i samhallet.

Vidare bidrar satsningar pa vaginvesteringar till att utjamna olycksriskerna mellan man och kvinnor
da man idag loper dubbelt s hog risk som kvinnor att dodas i vagtrafiken. Sarskilt tydligt ar detta for
yngre man som har en tredubbel risk att dodas i vagtrafiken jamfort med kvinnor i samma aldersgrupp.

Planens satsningar pa forskning, utveckling och demonstration inom transportsektorn kan bidra till att
fortydliga bilden av hur transportsystemet ska utformas for att mdta morgondagens behov och
samtidigt gynna en utveckling mot 6kad jamstalldhet i samhallet. Likasa kommer sektorsatgarderna i
planen att bidra till forbattrade forutsattningar for kvinnor och man att anvanda transportsystemet pa
lika villkor. De satsningar som gors pa stationsmiljoer kan till exempel 6ka tryggheten i
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kollektivtrafiken vilket gynnar kvinnors resande. En forutsattning for detta ar ett tydligt
genusperspektiv i satsningar pa saval forskning, utveckling och demonstration som sektorsfragor.

En god effektbeddmning baseras pa att medborgarnas behov i transportsystemet, identifierade som
kvinnors och mans erfarenheter, fangas upp i planeringsprocesser, mal och resursférdelning. Ett
tydligare perspektiv av konsekvenserna pa jamn konsfordelning, liksom kunskap om kon och genus ar
viktigt vid tillsattande av arbetsgrupper och vid beslut om atgarder i transportsystemet. Jamstalldhet
har ocksa ingatt som en del i de samlade effektbedomningarna for alla nya namngivna investeringar,
vilka ocksa varit ett viktigt underlag i prioriteringen av objekt i planen. Vidare bygger de nya
namngivna investeringarna pa forstudier, vagutredningar och jarnvagsutredningar dar jamstalldhet allt
oftare ingar som ett av bedémningsunderlagen.

4.5 Personer med funktionsnedséattning

Planférslaget bidrar till malet att transportsystemet ska utformas sa att det &r anvandbart for personer
med funktionsnedsattning genom att en stor del av de narmare tre miljarder kronor som satsas pa
atgardsomradet okat kollektivtrafikresande riktas till detta &ndamal.

Sedan 2007 pagar ett arbete med att gora ett prioriterat nat av kollektivtrafik anvandbart for personer
med nedsatt forflyttnings- och orienteringsformaga. Natet &r nationellt och trafikslagsovergripande.
Atgarderna innebar bland annat utformning av bytespunkter, plattformar, plattformsforbindelser och
vaderskydd vilket kommer alla resendrer till gagn. For personer med funktionssattning innebar det
lagda forslaget att minst 150 stationer och ett stort antal busshallsplatser ges en battre utformning som
ger mojligheter for personer med funktionsnedséattning att resa pa egen hand med kollektivtrafiken.
Atgarderna bidrar till en 6kad tillganglighet, men det &r i dagsldget inte majligt att kvantifiera
effekterna eller den samhallsekonomiska nyttan.

4.6 Barns tillgéanglighet

Planforslaget bidrar till malet att barns majligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda
transportsystemet och vistas i trafikmiljoer ska 6ka. De atgarder i planforslaget som framforallt vantas
gynna barn och ungdomar ar satsningar pa gang- och cykelvagar, trafiksakerhetsatgarder samt
kollektivtrafikinvesteringar.

I den nationella planen foreslas investeringar om néstan en miljard kronor i gang- och cykelatgérder
vilket bidrar till att barn sékrare kan ta sig till olika aktiviteter. Atgarderna bidrar dock i liten
utstrackning till att skapa séker vag for barn till ndrmaste skola eftersom dessa behov mest tillgodoses
langs det regionala och kommunala vag- och gatunétet (Ias mer om satsningarna pa gang- och
cykelvagar i kapitel 4.7). | planférslaget ingar ocksa satsningar pa trafiksakerhetsatgarder for
oskyddade trafikanter, daribland barn.

Foreslagna satsningar pa kollektivtrafik star att lasa om i kapitel 4.7.
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4.7 Forutsattningar att valja kollektivtrafik, gang och cykel

Planforslaget bidrar till malet att forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik samt gang och cykel ska
forbattras.

Andelen gang-, cykel- och kollektivtrafikresor har ékat under senare &r. Kollektivtrafikandelen®
vantas oka aven framover (fran en andel pa 26 procent till 27 procent), med planférslaget berdknas
andelen Oka ytterligare nagot. De smarre atgarder i kollektivtrafik samt gang- och cykelatgarder som
ingar i planforslaget tar framst sikte pa att skapa mojligheter till arbetspendling, eftersom detta behov
lyfts fram i en inventering och i de regionala systemanalysernas bristanalyser.

Planforslaget innehaller en méngd atgarder i form av upprustningar av stationsmiljoer,
forbattringsatgarder pa hallplatser, kollektivtrafikkarfalt och signalatgarder samt statsbidrag till
trafikhuvudman for att astadkomma battre fungerande bytespunkter. Statsbidraget uppgar till knappt
fem miljarder kronor, varav drygt halften till medfinansiering av nya sparfordon. Dessutom ingar som
tidigare namnts narmare tre miljarder kronor till atgarder langs det statliga vagnatet (0,97 miljarder)
och det statliga jarnvagsnatet (tva miljarder).

Merparten av delposterna inom forslaget till anslag for atgardsomrade kollektivtrafik motiveras av
andra skél an 6kad samhallsekonomisk effektivitet (6kad anvandbarhet for funktionshindrade) och
nyttorna av dessa atgarder gar sallan att berakna med nuvarande berakningsmetoder. Daremot
motiverar trafikverken satsningar pa ytterligare pendelparkeringar och kollektivtrafikkorfalt med
pavisbar hog samhallsekonomisk I6nsamhet, for exempelvis pendelparkeringar och
kollektivtrafikkorfalt i narheten av Goteborg beddms nettonuvérdeskvoten ligga mellan 0,5 och 1.
Bedomningen ar alltsa att atgarderna bidrar till mer anvandbar och attraktiv kollektivtrafik, vilket leder
till att fler véljer att resa kollektivt. Om 6verflyttning sker fran bil till kollektivtrafik kan atgarderna
darmed bidra till minskade utslapp; om Gverflyttning sker fran gang- och cykel kan daremot negativa
hélsoeffekter uppsta.

For att 6ka andelen gang- och cykelresor foreslas i planen atgarder till en kostnad om knappt en
miljard kronor. Atgérder som foreslas ar bland annat nya cykelvégar, skyltningsatgérder och
cykelparkeringar.

Effekterna av atgarder som forbattrar forutsattningar for cykling kan i dag tydligare beskrivas med
hjélp av samhallsekonomiska berakningar, vilka ocksa beaktar halsoeffekten i form av minskad risk
for dodlighet. Forbattrad cykelinfrastruktur leder till fler cyklister vilket i sin tur visserligen leder till
fler olyckor. Daremot minskar risken att do eller skadas svart nar cyklister separeras fran biltrafiken.
Sammantaget ger detta en positiv trafiksdkerhetseffekt. Ett berdkningsexempel har tagits fram som

% Har definierat som andelen kollektivresande genom summan av bil- och kollektivtrafikresandet.
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visar en positiv nettonuvardeskvot (pa 3,2) vid en 20 procent nygenerering av cyklister®. De positiva
effekter som erhalls ar bland annat minskade koldioxidutslapp, farre dédade och skadade, minskade
restider och positiv halsoeffekt.

5. HANSYNSMAL — SAKERHET, MILJO OCH HALSA

Det sa kallade hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas
och till 6kad hélsa. Foljande kapitel beskriver hur det nationella planforslaget bidrar till att uppfylla
malet uppdelat pa de preciseringar som anges av de transportpolitiska malen.

Tabellen nedan visar en dversiktlig uppskattning av planforslagets effekt pa antal farre dodade och
svart skadade ar 2020. Observera att bedomningarna ar schablonméssigt gjorda, inte minst géller det

fordelningen mellan dédade och svart skadade.

En grov beddmning &r att sektorsverksamheten har potential att bidra med en reduktion motsvarande
cirka 100 dédade och cirka 600 farre svart skadade trafikanter fram till ar 2020.

Tabell 7 Oversiktlig uppskattning av planforslagets effekt pa antal farre dédade och svart skadade per &r 2020

Dodade Svart skadade
Investeringar i namngivna objekt 9 74
- jarnvag 0,5 16
- vag 9 59
Atgardsomréden 41 210
- jarnvag 20 Ej bedémt
- vig, varav: 21 210
Motesseparering 15 200
Sidoomradesatgarder 1,5 Ej bedomt
ATK fasta® 4 10
Viltstangsel Ej beddmt
Rastplatser Ej beddmt
Summa 50 ‘ 284

%! Det 4r en beddmning att detta kan vara ett representativt exempel. Halsoeffekterna utgdr en stor del av
nyttorna. Det &r bedémt med en ny metod som &r godkand av ASEK. Metoden innebér framforallt att olika
cykelinvesteringar blir jamforbara sinsemellan.

% | dagslaget ar det oklart om det rér sig om fasta eller mobila kameror, av férsiktighetsskél har berakningarna
gjorts pé fasta kameror (effekterna av fasta kameror antas vara lagre 4n av mobila kameror).
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5.1 Séakerhet inom véagtransporterna

Malet for sakerhet inom vagtransportomradet preciseras i form av etappmalet att antalet omkomna
halveras och antalet allvarligt** skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020. Sérskilt
anges att atgarder som syftar till att forbattra barns trafiksakerhet bor prioriteras.

| dagslaget omkommer cirka 575 personer varje ar i transportsystemet. Dessutom blir ett stort antal
lindrigt eller svart skadade och det handlar &ven om egendomsskador som uppgar till betydande
belopp. Merparten av déda och svart skadade &r att hanfora fran vagtrafiken, varfor storst satsningar
foreslas dar. Enligt Tabell 7 bidrar planforslaget satsningar inom vagsektorn till att antalet dodade
minskar med totalt cirka 30 personer ar 2020.

Totalt foreslas drygt fyra miljarder i satsningar pa atgardsomraden med sarskilt syfte att oka
vagtrafiksakerheten. Atgarder som avser att dka cykel- och kollektivtrafikresandet paverkar ocksa
trafiksékerheten positivt, och dessa atgarder beskrivs i kapitel 4.7.

Pa det nationella vagnatet ar de effektivaste fysiska atgarderna for att minska antalet dédade och
skadade atgarder i mitten eller pa sidorna av vagen. Atgarderna ger dven restidseffekter nar det géller
dagliga resor till arbete och studier med mera eftersom atgarderna medfor majlighet till hogre skyltad
hastighet som dock dven kan innebéra 6kade koldioxidutslapp. For att 6ka trafiksakerheten foreslas
atgarder framforallt i form av mittseparering, raffling av mitt- och sidolinjer samt sidoracken. Andra
atgarder ar att satta upp viltstangsel, fortsatta bygga ut det automatiska systemet for
trafiksakerhetskontroll (ATK) samt forbattra och anldgga nya rast- och uppstallningsplatser
foretradesvis langs strak for langvaga gods och turism.

Satsningar pa viltstangsel ger relativt sma effekter for trafiksakerhet i form av farre déda och svart
skadade. Det &r daremot ett effektivt sétt att reducera risk for viltkollisioner med framforallt de
egendomsskador och lindriga skador som féljer av dessa. Pa strackor dar stangsel satts upp nas en
reduktion uppemot 70-80 procent. Samtidigt okar dock olyckorna pa strackorna narmast fore och efter
sténgslet varfor den totala reduktionen har skattas till cirka 25 procent. En studie som gjorts visar att
hastigheten okar nagot, cirka 2-5 km/tim vilket ger en mindre paverkan pa trafiksakerhetseffekterna.
Vid skyltad hastighet upp till 80 km/tim &r huvuddelen egendomsskador, 90-95 procent. Férenklat kan
ségas att hoga hastigheter och hdga trafikfloden ger hogre Iénsamhet. Samhallsekonomisk 16nsamhet
och kostnadseffektivitet skulle kunna beréknas utifran arlig nytta utifran normalvarden for viltolyckor
for olika 1&n, men detta har inte gjorts i detta skede.

Nagon tillforlitlig uppskattning av effekterna av en fortsatt satsning pa automatisk
trafiksakerhetsdvervakning &r i nuldget inte mojligt att gora eftersom den stora delen kan komma att
handla om en utveckling av ett mobilt system. En ytterligare utbyggnad med 100 fasta kameror under

% Begreppet "allvarligt skadad” skiljer sig ndgot fran begreppet "svért skadad” som kvantifieras i de
samhdllsekonomiska kalkylerna.
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planperioden skulle ge féljande arliga effekter: 1 farre dodade och 2,5 farre svart skadade samt en
minskning med 3 000 ton koldioxid.

En eventuell satsning pa ett mobilt system &r for narvarande i ett initialskede, och ingar darfor inte i
planforslaget. En utvardering av effekter pa hastighet och trafiksakerhet med automatisk
trafiksakerhetskontroll har genomforts. Ett mycket grovt antagande skulle kunna vara att det kan
komma att handla om cirka 250 mobila kameror som var och en har en effektiv 6vervakningstid pa 2
000 timmar och som tacker 250 mil vag. Detta ar lika med vad nuvarande cirka 1 000 fasta kameror
klarar. Om effekten antas vara halften sa stor som det fasta natet och effekterna beraknas enligt ett
sé&msta alternativ som innebdr att denna jamforelseeffekt reduceras med ytterligare 50 procent, skulle
detta kunna innebéra en arlig effekt av fem farre dodade, 12,5 farre svart skadade samt en minskning
med 6 000 ton koldioxid.

| versikten har atgarder for 400 miljoner kronor beréknats, férdelningen mellan fasta och mobila
kameror &r inte klarlagd. Av forsiktighetsskal har darfor effekterna av fasta kameror beraknats.

En satsning pa forbattrade rastplatser och trygga och sakra parkeringsytor langs det nationella vagnatet
ar mycket efterfragat av framforallt naringslivet. Effekterna av atgarderna ar dock svara att kvantifiera.

En grov beddmning &r slutligen att sektorsverksamheten har potential att bidra med en reduktion
motsvarande cirka 100 dédade och cirka 600 farre svart skadade trafikanter ar 2020. Féljande
delomraden ingar i sektorssatsningen for 6kad trafiksékerhet pa vag; Hastighetsefterlevnad pa statliga
vagar, Hastighetsefterlevnad kommunala gator, Nyktra férare, Béltesanvandning,
Cykelhjalmsanvandning, Sakra personbilar, Sékra tunga fordon, Sdkra kommunala gator, Trotta forare
samt Véardering av trafiksékerhet.

5.2 Sakerhet inom jarnvags- och sjotransportomradet

Planen bidrar till malet att antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet
fortlopande ska minska.

Inom jarnvégssidan sker relativt fa olyckor dar resenarer riskerar att do eller skadas men eftersom
foljden kan bli katastrofal behdver atgéarder anda vidtas for att ytterligare minska riskerna. Det handlar
har om olika tekniska atgarder for att forhindra att kollision eller ursparning sker, till exempel
komplettering med automatisk tagkontroll (ATC) pa bangardar som fortfarande saknar det, och
sakerhetshéjande system pa lagtrafikerade banor med manuell tiganmalan. Ett antal av dem som dor
inom transportinfrastrukturen handlar om sjalvmord eller olyckshéndelser till fljd av att personer
otillatet befinner sig pa jarnvéagsspar. Det handlar om cirka 80 personer varje ar. Genom atgarder i
form av kameradvervakning och stangsling kan sadant forsvaras och da aven forhindras permanent
enligt vad pagaende forskning indikerar. Mest pengar foreslas dock satsas pa att reducera risken for
plankorsningsolyckor genom att skyddsnivan pa ett antal plankorsningar hgjs.
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Totalt satsas 0,9 miljarder kronor pa jarnvag i atgardsomradet “Ett transportsystem som &r sakert att
fardas och vistas i”. Sammantaget bedéms de olika atgarderna mot personolyckor kunna innebéara
cirka 20 farre dodade per ar vid planperiodens slut — se Tabell 7. Ovriga nyttor & minskade kostnader
for skadegorelse och sabotage samt minskade driftstérningar pga. olyckor, skadegdrelse och sabotage.
For att nd optimal effekt bor atgarderna kombineras med information och paverkansatgarder.

Inom ramen for sektorsverksamheten sker en samordning av trafiksakerhetsarbetet inom
jarnvagssektorn som syftar till att uppratthalla och ¢ka den redan hoga sékerhetsnivan i sektorn. Det
aktivare deltagandet i samhéllsplaneringen forvantas ge effekter i form av minskat olovligt
sparbetradande.

I planens forslag pa nya namngivna jarnvagsobjekt ingar i vissa fall sakerhetsatgarder i
plankorsningar. Objekten kan ocksa bidra till att antalet dodade och svart skadade minskar till foljd av
att minskad vagtrafik. Som framgick av Tabell 7 berdknas det bidra till knappt en farre dodad och 16
farre svart skadade ar 2020.

Nagon bedémning av planforslagets effekt pa sakerhet uppdelat pa dodade och svart skadade inom
sjotransportomradet har inte kunnat goras. Sakerhetseffekterna for sjofarten galler liv, miljo och
egendom sammantaget. Eftersom inga atgarder (utdver driftshidrag till flygplatser) atgarder ingar i
planforslaget har inte heller effekter pa flygsakerhet bedomts.

5.3 Klimatpaverkan

For transportsektorn finns ett miljokvalitetsmal som innebar att sektorn ska bidra till att malet
begransad klimatpaverkan nas genom en stegvis dkad energieffektvitet i transportsystemet och ett
brutet fossilberoende. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila branslen.

Bedomningen av planens effekter baseras pa att ett antal styrmedel antas inférda for att minska
transportsektorns utsléapp av vaxthusgaser (enligt den sa kallade EET-strategin). Utan atgarderna i
planforslaget (det vill saga i nollalternativet) beraknas koldioxidutslappen fran inrikes transporter
uppga till cirka 15,7 miljoner ton ar 2020 — se Tabell 8. Investeringarna® beraknas minska utsldppen
med cirka 0,014 miljoner ton netto, eller cirka en tiondels procent ar 2020. Personbilar och latta
lastbilar star for en okning pé cirka 0,12 miljoner ton. Okningen beror framst pé att vaginvesteringarna
leder till nygenererat transportarbete samt hogre hastigheter. Tunga lastbilar och sjofart star for en
minskning med knappt 0,10 miljoner ton. Minskningen beror pa dverflyttning av godstransporter till
jarnvag till foljd av jarnvagsinvesteringarna och att storre fartyg genererar mindre utslapp per
transporterat ton. Okningen av godstransporter pa jarnvag véntas inte ge nagra namnvarda 6kningar av
koldioxidutslapp. Ovrig kollektivtrafik vantas ge nagot minskade utslapp till féljd av investeringarna i
planen.

# Avser de objekt som har effektberaknats. Effektberakning saknas for vissa objekt, bl.a. fér ndgra s.k. bundna
jarnvagsobjekt.
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Déarutover innebér satsningarna i planforslagets sa kallade atgardsomraden minskningar av utslappen
med ungefar lika mycket som investeringarna, 0,01 miljoner ton per ar. Sektorsatgarderna medfor
minskningar av utslappen. Det finns en stor potential, men omfattningen har inte kunnat faststallas.
Utslapp fran drift och underhall ingar inte i berakningarna av trafikens utslapp, effektiviseringar av
denna verksamhet berdknas dock minska utsldappen med 0,4 miljoner ton per ar, vilket alltsa ar den
storsta koldioxidminskningen av planforslaget.

Tabell 8 Beraknade koldioxidutslapp av namngivna investeringsobjekt. Koldioxidutslapp fran elkraftproduktion
ingar inte i denna tabell.

Trafikslag 1990 2006 Nollalternativ Med nationell Effekt av Effekt av
2020 plan (ramniva) planen milj planen %
2020 ton
Personbil 12,4 12,3 8,16 8,24 0,082 1%
Latt lastbil 1,1 1,8 1,94 1,98 0,040 2%
Buss och lasthil utan slap 1.2 1,4 1,32 1,30 -0,019 -1%
Lastbilar med slap 2,4 3,2 3,72 3,64 -0,089 -2%
Totalt vagtrafik 17,1 18,7 15,15 15,16 0,014 0,1%
Inrikes tag 0,02 0,01 0,01 0,000 0%
Inrikes flyg 0,46 0,56 0,55 -0,006 -1,1%
Jarnvag gods 0 0
Totalt t&g och flyg® 0,48 0,57 0,56 -0,006 -1,1%
Sjofart gods -0,023
TOTALT 15,72 15,70 -0,014%° -0,09%

Som jamforelse innebdr de styrmedel som legat till grund for trafikprognoserna en minskning med
drygt fem miljoner ton koldioxid per ar vid slutet av planperioden — se avsnitt 1.4. Jamforelsen
illustrerar det enkla faktum att planens tillskott till den totala infrastrukturen &r tamligen marginellt
och att ny infrastrukturkapacitet i sig inte generar nagra riktigt stora nya trafikmangder. Styrmedel
som paverkar hur infrastrukturen utnyttjas har betydligt storre paverkan pa utsléappen.

% Nivaskillnaden mellan 2006 och 2020 &r ndgot osaker eftersom berakningen av kollektivtrafikens utslapp ar
gjord med olika metoder.

% Koldioxidutslappen har beraknats med underlag frén prognoskérningar dar hela planforslaget jamférs med ett
nollalternativ. Det ger mindre utslapp av planen & om man summerar utslapp fran de objektskalkyler som har
tagits fram. Detta resultat bedéms dock som mer fullsténdigt eftersom objektskalkylerna for vég inte har kunnat
ta hansyn till att en del lastbilstrafik flyttat Gver fran vag till jarnvag. Detta bedoms ha storre betydelse for
koldioxidberékningen &n for nyttoberdkningen i objektskalkylerna.
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5.4 Ovriga miljokvalitetsmal

Transportsektorn ska ocksa bidra till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till minskad ohalsa. Prioritet
ska ges till de miljopolitiska delmal dar transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for
mojligheterna att nd uppsatta mal.

Planen innehaller atgarder som minskar eller férebygger betydande negativ paverkan fran
transportsystemet i form av bullerstérningar, paverkan pa flora och fauna, samre dricksvatten,
fororenad mark som inte kan anvéndas, kulturvérden som riskerar att forfalla med mera.

Det 6kande tranportarbetet pa vag kommer utan plan att leda till 6kade bulleremissioner och darmed
okade bullerstorningar. Okningen innebér att ytterligare cirka 140 000 personer kan bli utsatta for
buller 6ver det ekvivalenta riktvérdet utomhus. Av dessa beddms 40 000 personer tillkomma l&ngs
statliga och 100 000 personer langs kommunala vagar. Aven de totala bulleremissionerna fran
jarnvagssektorn bedéms oka till foljd av 6kad trafikering och fortatning av de storre stddernas mer
centrala delar. Antalet utsatta for flygbuller kommer att 6ka fram till ar 2020.

I planforslaget satsas 1,4 miljarder kronor pa bulleratgéarder (hélften pa vag och halften pa jarnvag).
Det galler traditionella atgarder som till exempel byte av fonster och uppséttande av bullerskarmar
vilket minskar det buller som nar manniskor. Det galler ocksa atgarder som paverkar mer vid kallan,
till exempel en tystare beldggning pa vag och sparslipning pa bana, samt atgarder som leder till en
forandring av fordonsanvandningen bade pa vag och pa jarnvag. Darmed beraknas cirka 50 000
personer som idag utsatts for bullernivaer som overskrider riksdagens riktvarden med 10 dBA,
skyddas mot negativa halsoeffekter p& grund av hoga trafikbullernivéer i sina bostader. Atgarder gors
aven for att minska bullret vid cirka 500 lokaler for vard, skola och barnomsorg. Stor tillkommande
potential att minska antalet bullerutsatta har dessutom sektorarbetet med gransvérden fér fordon och
déck.

Genom den inriktning pa sektorsverksamheten som anges i forslaget till plan bedéms emissionerna av
luftféroreningar minska. Utmed statliga véagar forvéantas inga problem med 6verskridanden av
riktvarden finnas kvar ar 2021. Daremot kan problem med exponering atersta kring kommunala vagar,
sarskilt vid slutna gaturum. Drift- och underhallsverksamheten bidrar ocksa med att minska
partikelutslapp. Investeringar leder huvudsakligen till forbattringar exempelvis genom forbifarter.

Vattenforekomster kan paverkas framst genom vég- och sjétrafik samt vaghallning. Jarnvagstrafik ar
av mindre betydelse i sammanhanget. Det finns tre betydande paverkansfaktorer: vagdagvatten,
vintersalt och spill/utslapp fran olyckor. I planforslaget satsas en miljard kronor pa
vattenskyddsatgarder langs véagar. Dessutom satsas 0,6 miljarder pa sanering av fororenade omraden
langs jarnvagar, vilket innebér att cirka tio omraden kan exploateras.. Planférslaget innebér att ett antal
befintliga grund- och ytvattenforekomster som anvands for dricksvatten kan skyddas fran risken att
utslapp av farliga dmnen leder till irreversibla skador. For vagtransportsystemet kan cirka 60 procent
av de strackor som klassats som mycket hog eller hdg prioritet atgardas under planperioden.
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Klassningen tar hansyn till vattentakternas varde och risk for paverkan, vagarnas trafikering i antal
fordon och om vattentéakterna ligger langs saltvagnatet. Enligt utforda berakningar kommer atgardande
av kontaktstrdckorna i mycket hdg prioritet att kosta cirka 0,5 miljarder kronor. Motsvarande siffra fér
kontaktstrackor klassade i hdg prioritet ar cirka 1,2 miljarder.

Genomforandet av transportplanen paverkar landskapet pa ett komplext sétt. VVagar, jarnvéagar och
trafiken pa dem delar upp funktionellt enhetliga natur- och kulturmiljoer som tidigare hangt samman i
landskapet i fragment. Det gor det svarare for manniskor och djur att rora sig fritt i landskapet
samtidigt som utvecklingen av transportsystemet skapar 6kad tillganglighet. Fragmenteringen av
landskapet genom infrastruktur kan innebéara en paverkan pa livskvalitet och av sociala, kulturella och
ekologiska varden i landskapet. | planforslaget satsas 1,3 miljarder kronor pa landskapsatgarder, for att
bland annat minska barriareffekter langs vagar och jarnvagar. Dessutom satsas 0,8 miljarder pa att
forbéattra tatortsmiljoer kring vagar. Effekten av den nya infrastrukturen enligt planférslaget laggs till
effekten av det befintliga transportssystemet. Den erfarenhet som finns i dag av planering och
byggande av ny transportinfrastruktur tyder pa att atgarder for att minska barriareffekter for djur vid
byggnation av ny infrastruktur inte varit tillrackliga for att barridrerna sammantaget ska minska. Ny
infrastruktur medfor att barriareffekterna, stérningarna och mortaliteten for djur ger 6kad belastning pa
stressade ekosystem. Detta staller ytterligare krav pa infrastrukturhallarna att, férutom ovan namnda
satsningar pa befintlig infrastruktur, genomféra kompenserande atgarder vid nybyggnation.

Infrastrukturens negativa paverkan pa kulturarv, forn- och kulturlamningar véntas vara fortsatt
betydande, bade utan och med genomfdrande av planen. Planforslaget innebar vissa positiva effekter
for kulturmiljon.

En mer utforlig bedomning av planforslagets paverkan pa klimat och dvriga miljokvalitetsmal finns i
miljokonsekvensbeskrivningen.

5.5 Halsoeffekter

I planen foreslas atgarder som kan ha positiva halsoeffekter genom ékad gang och cykling. Aven
atgarder som Okar antalet kollektivtrafikresor har positiva halsoeffekter — om det innebér att
resenarerna valjer bort bilen — eftersom det samtidigt 6kar antalet gangresor. Effekterna beskrivs
narmare under kapitel 4.7. Planen paverkar dven utvecklingen av transportsystemets negativa
hélsoeffekter i form av exempelvis utslapp av partiklar och buller. Denna paverkan redovisas i kapitlet
ovan.

6. NYTTORNAS FORDELNING UNDER PLANPERIODEN

Atgardernas genomférande i tiden paverkar nar dess nyttor uppkommer under planperioden. Under de
forsta aren ar det framst pagaende objekt som fardigstélls och namngivna objekt i nartidssatsningen
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som kommer att genomfdras. Nyttan av 6vriga namngivna objekt uppkommer i huvudsak i slutet av
planperioden.

Genomforandet av de atgarder i planens utvecklingsdel som &r beskrivna i atgardsomraden, det vill
saga mindre investeringsobjekt och sektorsatgarder, kommer att ha sin tyngdpunkt i mitten och slutet
av planperioden. Dessa atgérder &r i allmanhet mycket kostnadseffektiva och ger en bred och god
maluppfyllelse och de &r ocksa mycket efterfragade av séaval medborgare som naringsliv. Atgarderna
bidrar ofta till att det befintliga transportsystemet kan utnyttjas effektivare och att de negativa
miljoeffekterna minskar. De begransade mojligheterna att genomfora denna typ av atgarder tidigt i
planperioden innebér att dess bidrag till att na de transportpolitiska malen forskjuts i motsvarande
grad. Mojligheterna att, med enkla medel och pa manga platser, underlatta medborgarnas och
naringslivets resor och transporter kommer att vara sma under de forsta aren.
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