KALLELSE 1(4)
2021-01-15

Sammantrade med kommunstyrelsen
Tid: Mandag den 25 januari 2021, kl 13:00

Plats: Sammantradet ar huvudsakligen ett distansméte via Zoom (se separat information). |
kommunhuset ar dven sal Kvallsta bokad.

Ordférande: Klas Bergstrom (M)
Sekreterare: Siobhan Gérny

Observera att sammantradet ar slutet och att alilmanheten darfor inte har tilltrade.
Handlingar finns publicerade pa kommunens hemsida www.knivsta.se

Ledamot som inte kan tjanstgéra vid sammantradet kan mejla till siobhan.gorny@knivsta.se
och meddela detta.


http://www.knivsta.se/
mailto:siobhan.gorny@knivsta.se
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Foredragningslista

1. Upprop
2, Justering
3. Godkannande av dagordning

4. Anmdlan av delegationsbeslut

e Ordférandebeslut 2020-12-08, Forlangning av tillfallig reducering av hyror (KS-
2020/920)

e Ordférandebeslut 2020-12-23, Tillfallig stangning av kultur- och
fritidsverksamheter (KS-2020/983)

e Lista delegationsbeslut 2020-11-30--2021-01-14

e HR-beslut, Alla tidsbegransat anstallda, 2020-10

o HR-beslut, Alla tidsbegransat anstallda, 2020-11

o HR-beslut, Alla tidsbegransat anstallda, 2020-12

e HR-beslut, Tillsvidareanstallda, 2020-10

e HR, beslut, Tillsvidareanstallda, 2020-11

e HR-beslut, Tillsvidareanstallda, 2020-12

o Lokalférsorjning rapport delegationsbeslut 2020-11
o Lokalférsorjning rapport delegationsbeslut 2020-12
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5.

2021-01-15

Ovriga anmélningsirenden

Stockholms lans lansstyrelses rapport 2020-12-15 fran digital inspektion av
Overférmyndarndmnden i Uppsala lan (obs! bifogas utskicket)

Beslut fran bygg- och miljonamnden, § 335, 2020-12-15, VP 2021

Beslut fran bygg- och miljonamnden, § 336 , 2020-12-15, Ekonomisk
uppfoéljning per oktober

Beslut fran bygg- och miljonamnden, § 337, 2020-12-15, Intern kontrollplan
Socialnamndens beslut § 119, 2020-12-17 - Intern kontrollplan 2021

Socialnamndens beslut § 120, 2020-12-17 - Ekonomisk uppféljning per
oktober

Socialndmndens beslut § 121, 2020-12-17 - Verksamhetsplan 2021

Beslut fran samhallsutvecklingsnamnden, § 125, 2020-12-14, Intern
kontrollplan

Beslut fran samhallsutvecklingsnamnden, § 131, 2020-12-14,
Stadsbyggnadsprinciper med arkitekturpolicy

Beslut fran samhallsutvecklingsnamnden, N § 133, 2020-12-14, Ekonomisk
uppfdljning per oktober

Utbildningsnamndens beslut § 87 2020-12-08 - Ekonomisk uppféljning per
oktober

Utbildningsnamndens beslut § 88 2020-12-08 - Verksamhetsplan 2021

Rapport fran Malardalsradet "Framtidens resor - Storregional systemanalys
for Stockholm-Malarregionen”

Informationsarenden

Information fran Polisen
Observera att punkten behandlas kI 13.00.

Personuppgiftsbitradesavtal med IT-namnden i Tierp och KS-2020/896
tillhérande behandlingsinstruktioner
Skriftligt informationsarende.

Information om invigningen av ishallen

Information om Region Uppsalas rekvirering av B-hallen i CIK
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13.
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15.

16.

17.

18.
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Beslutsarenden

Antagande av detaljplan Sédra Ar etapp 1
Arbetsutskottet instammer i tjansteutlatandets och
samhallsutvecklingsnamndens férslag till beslut.

Arendet kommer att féredras p4 sammantradet.

Omarbetade ordningsforeskrifter efter lansstyrelsens beslut
att upphava 13 § och 16 §
Arbetsutskottet instdmmer i tjansteutlatandets forslag till beslut.

Riktlinjer for politiskt antagna styrdokument
Arbetsutskottet instammer i tjansteutlatandets forslag till beslut.

Gredelby forskola - skrivelse fran Kommunfastigheter
Arbetsutskottet verlamnar arendet utan eget stallningstagande.

Arendet kommer att féredras pa sammantradet.

Forlangt arrendeavtal mellan Knivsta kommun och Svenska
UMTS Nat AB avseende del av Angby 1:1
Arbetsutskottet instdmmer i tjansteutlatandets forslag till beslut.

Svar pa inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033
och 2022-2037

Arbetsutskottet 6verlamnar arendet utan eget stallningstagande.

Arendet kommer att féredras pa sammantradet.

Svar pa Region Uppsalas lanstransportplan
Arbetsutskottet dverlamnar arendet utan eget staliningstagande.

Arendet kommer att féredras pa sammantradet.

Ledamotsinitiativ fran Lennart Lundberg (KNU) - Tillfalliga
ordningsvakter i Knivsta centrum
Arbetsutskottet instammer i tjansteutlatandets forslag till beslut.

Val av ombud till Kommuninvest féreningsstamma 2021
Arbetsutskottet instdmmer i tjansteutlatandets forslag till beslut.
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KS-2020/977

KS-2020/939

KS-2020/801

KS-2020/967

KS-2020/964

KS-2020/941

KS-2020/942

KS-2020/818

KS-2021/37






Kommunstyrelsen Ordférandebeslut Diarienummer
2020-12-23 KS-2020/983

Beslut om tillfallig stangning av kultur- och fritidsverksamheter
KS-2020/983

Kommunstyrelsens beslut

Kommunstyrelsen beslutar att till och med 24 januari 2021

stanga bibliotekslokalen,

senarelagga 6ppnandet av Kulturskolan,

stanga Halsohuset (gym, simhall och sporthall),

stanga Centrum for idrott och kultur (alla hallar och huset) fér allmanheten och

féreningslivet,

» stanga dvriga hallar och anlaggningar inom kultur och fritids verksamheter for
allmanheten och féreningslivet.

Delegationsgrund

Beslutet ar fattat med stdd av punkt 1.4 i kommunstyrelsens delegationsordning (delegation
enligt kommunallagen 6:39).

Sammanfattning

Folkhalsomyndigheten rekommenderar att kommuner och regioner omedelbart stanger all
verksamhet som allmanheten har tilltrade till och som inte &r nédvandig. Detta galler fram till
och med den 24 januari. Det kan till exempel handla om idrottsanlaggningar, badhus,
motesplatser, 6ppna férskolor och museer. Foérvaltningen har féreslagit atgarderna i detta
beslut for att efterflja rekommendationen.

Peter Evansson
Kommunstyrelsens ordférande



Lista delegationsbeslut kommunstyrelsen 2020-11-30-2021-01-14

Fardigst/exp-
datum Dokumentnr. Dokumenttitel Ansvarig person
2021-01-13 KS-2020/985-3 Delegationsbeslut Stina Desroses KS-2020/985
Personuppgiftsbitradesavtal mellan IT- Personuppgiftsbitradesavtal mellan IT-
namnden Tierps kommun och namnden Tierps kommun och Knivsta
2020-12-17 KS-2020/955-1 Delegationsbeslut att paborja Fredrik Soderlind KS-2020/955 Upphandling av
upphandling konditori- och bagerivaror
2020-12-10 KS-2020/888-1 Delegationsbeslut om upphandlingav  Hanne Natt och Dag KS-2020/888 Delegationsbeslut om
ramavtal for strategiska PR- och att upphandla ramavtal for
kommunikationstjanster strategiska PR- och
kommunikationstjanster
2020-12-02 KS-2020/908-2 Begdran om allméan handling, KS- Isak Bergdahl KS-2020/908 Begadran om allmén
2020/396-7 handling, KS-2020/396-7




Kommunstyrelsen
Datum
2020-11-01

Forteckning over ovriga delegationsbeslut

Verksamhet Beslutsfattare

Kommunledningskontoret Eva Martensson

Lokalférsérjningen Lokalférsérjningschef
Datum da | Beslut/atgard Delegation | Ev anmarkning
beslutet s-grund
fattades

2020-11-06 | Hyresavtal 1667-0104 7:5

2020-11-23 | Uppsagning avtal bostad 7201-0065 KS-2018/581 7.5




Kommunstyrelsen

Datum

20XX-XX-XX

Forteckning over ovriga delegationsbeslut

Verksamhet
Kommunledningskontoret
Lokalférsérjningen

Beslutsfattare
Eva Martensson
Lokalférsérjningschef

Datum da | Beslut/atgard Delegation | Ev anmarkning
beslutet s-grund
fattades

2020-12-12 | Uppsagning avtal bostad 0667-0143 KS 2012/630 7.5

2020-12-15 | Uppsagning avtal bostad 7201-0041 KS 2012/181 7.5
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oy
LanSStyrelsen Datum Beteckning
5 Stockholm 2020-12-15 203-20045-2020

Enheten for tillsyn
Lotta Reimers

Rapport fran digital inspektion under ar 2020 av
Overformyndarnamnden for Uppsala lan

Sammanfattning

Lansstyrelsen i Stockholms lan riktar kritik mot Overférmyndarnamnden for
Uppsala lan (ndmnden) pa foljande punkter:

- Bristfallig bevakning av att arsrakningar lamnas in.
- Bristfallig hantering av ett arvskifte i ett formynderskap.
- Bristfallig hantering av ett éverklagande.

Inledning

Pa grund av situationen med Covid-19 har Lansstyrelsen genomfort inspektionen
digitalt och utan nagot platsbesok pa namndens kansli.

Inspektionen genomfordes genom att vi inledningsvis granskade ndmndens
register 6ver aktiva akter. Darefter, utifran denna granskning, begarde vi
dagboksblad fran 23 akter. Efter att vi granskat dagboksbladen begéarde vi in
handlingar fran 10 av akterna, for vidare granskning. Se bilaga for vilka akter som
granskades.

Lansstyrelsen vill betona att urvalet av akter och handlingar for granskning gjorts
med utgangspunkt i riktad granskning, i syfte att hitta avvikelser. Det har darfor
inte skett ett slumpvis urval.

Ett digitalt sammantrade holls den 6 oktober 2020 och dér deltog nd&mndens
ordférande Bertil Brunn och fran namndens kansli Susanna Sandstrém, Kristina
Lindgren, Suparna Das och Gisela Miller samt fran Lansstyrelsen Lotta Reimers
och Lisa Wellenius.

Om Lansstyrelsen funnit anledning att kommentera ndmndens handlédggning tas
det upp i rapporten.

Uppfoljning av foregaende rapport

| rapporten fran foregaende inspektion (dnr 29588-2019) riktade Lansstyrelsen
kritik mot namndens handlaggning pa foljande punkter.

- Bristfélliga rutiner rorande arvodesbeslut till “professionella”
stallforetradare.

- Bristfallig bevakning av arsrakningar i ett formynderskap.

- Langsam handlaggning av ans6kan om byte av god man i ett arende.

Postadress Besoksadress Telefon E-post/webbplats
Lansstyrelsen Stockholm Regeringsgatan 66 010-223 10 00 stockholm@lansstyrelsen.se
Box 22067 www.lansstyrelsen.se/stockholm

104 22 STOCKHOLM
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Lansstyrelsen riktade kritik mot namndens rutin for arvode till s.k. professionella
stéllforetradare. Som en del av nuvarande inspektion begérde vi in och granskade
den nya rutin for timarvodering som fran och med den 1 januari 2021 ersatter den
tidigare modellen for arvode.

Namnden informerade pa sammantradet om att de stallforetradare som &r aktuella
for denna arvoderingsmodell har kontaktats och uppgett att de tycker det ar bra.
Det framgar av arendehanteringssystemet vilka stallféretradare som omfattas. Vi
har inga synpunkter pa den nya rutinen och ser positivt pa att namnden vidtagit
atgarder for att andra den bristfélliga rutinen.

Ovriga tva punkter féljdes inte upp sarskilt, men bristande bevakning av att
arsrakningar lamnas in tas upp i rapporten.

Aktgranskning med kritik
Bristfallig bevakning av arsrakningar
Sammanfattning

Infor inspektionen ombads ndmnden att redogdra for sina handlaggningstider
avseende granskning av arsrakningar for ar 2018. Namnden svarade att 98,75 %
av arsrakningarna var granskade per den 1 oktober 2019 och att samtliga
arsrakningar utom fyra var granskade per den 31 december 2019. Den sista
arsrakningen var fardiggranskad den 14 februari 2020.

Lansstyrelsen bad att fa granska dagboksbladen for dessa fyra akter och noterade
foljande vad galler granskningen av arsrakningar.

9710 formynderskap (sérskilt férordnad vardnadshavare)

Férmyndaren blev férordnad i november 2017 och gav in en forteckning dver
barnets tillgangar. Den granskades utan anméarkning den 24 november 2017.
Dérefter, och fram till den 10 juni 2019, finns inga atgarder registrerade i
dagboken. Forsta anmodan om att ge in arsrakning avseende ar 2017 och 2018
skickades ut i december 2019. Arsrakningarna inkom i januari 2020 och
granskades utan anmarkning i februari 2020.

10280 férmynderskap (sarskilt férordnad vardnadshavare)

Férmyndaren blev férordnad i augusti 2018 och gav in en férteckning dver
barnets tillgangar. Barnet blev myndigt i september 2019 och namnden begérde in
en slutrdkning som gavs in i december 2019. En anmodan om att ge in
arsrakningen avseende ar 2018 skickades ut i oktober 2019 och gavs in i januari
2020. Bada rakningarna granskades utan anmarkning i januari 2020. Néar
dagboksbladet ar utskrivet, den 15 maj 2020 saknades notering om att
redovisningshandlingarna hade 6verlamnats till barnet.

11446 formynderskap (sarskilt férordnad vardnadshavare)

Formyndaren blev forordnad i december 2018. Forteckningen Over barnets
tillgangar &r granskad utan anmarkning den 15 februari 2019. Namnden begéarde
darefter inte in nagon arsrakning for ar 2018. Nasta anteckning i dagboksbladet &r
fran den 11 november 2019 angaende att barnet ar myndigt och att namnden
begérde in en slutrdkning som gavs in i december 2019. En anmodan om att ge in
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arsrakningen skickades ut i december 2019 och gavs in i januari 2020. Bada
rakningarna granskades utan anmarkning i januari 2020. Nar dagboksbladet ar
utskrivet, den 15 maj 2020 saknades notering om att redovisningshandlingarna
hade 6verlamnats till barnet.

13263 godmanskap enligt 11 kap. 4 § FB

Ett byte av god man beslutades i november 2017 och den nye gode mannen fick
redovisningshandlingarna i februari 2018. Néasta anteckning i dagboksbladet ar
fran december 2019 angaende ett klagomal pa gode mannen. En anmodan om att
ge in arsrakningen for ar 2017 och 2018 skickades ut i december 2019 och gavs in
i januari 2020. Bada rakningarna ar granskade utan anméarkning i januari 2020.

Vid sammantrédet framforde namnden foljande. De upptéckte dessa &renden nar
de drog ut en lista pa arsrakningar som inte kommit in. Det visade sig att de var
ratt registrerade men att de anda inte hade kommit med pa listorna tidigare. De har
forsokt andra rutinen sarskilt vad galler sarskilt forordnade vardnadshavare sa att
det inte ska handa igen.

Efter sasmmantrédet har n&mnden tillagt foljande. Akt 9710 och 10280 hade en
felaktig installning i arendehanteringssystemet avseende redovisningssatt.
Systemet hade darfor inte hamtat upp arendena i samband med arsraknings-
utskick. | samband med en fullstandig registervard i december 2019, avseende
samtliga arenden med ensamkommande barn och samtliga drenden med sarskilt
forordnad vardnadshavare, upptacktes dessa felregistreringar och att arsrakningar
darfor inte inkommit. Begaran om arsrakning skickades da ut och hanterades
dérefter.

Lansstyrelsens bedémning

En forordnad stéllforetradare ar skyldiga att inge forteckning i samband med att
de forordnas, arsrakningar varje ar och slutrakning till 6verformyndaren (se 14
kap. 1, 15 och 18 88 foraldrabalken, FB). For att en stéallforetradare ska kunna
lamna in en ars- eller slutrakning i forenklad form, eller inte alls, maste
éverformyndaren fatta ett sadant beslut (se 14 kap. 19 § FB). | éverformyndarens
tillsyn ingar att bevaka att redovisning inkommer och att vidta atgarder da det
brister, genom att t.ex. forelagga med vite (se 16 kap. 13 § FB).

Lansstyrelsen vill framhalla vikten av att forteckningar, arsrakningar och
slutrakningar kommer in i tid och att namnden vidtar atgarder for att sékerstalla
detta. Det &r viktigt att Overformyndaren ar aktiv i detta arbete, om redovisning
inte kommer in i tid kan det vara ett tecken pa att stallforetradaren inte skoter sitt
uppdrag. JO har angaende arsrakningar (arsrakningar ska inkomma fére 1 mars
varje ar) uttalat att en paminnelse bor ga ut nagon vecka in i mars manad och att
stallforetradaren i tillampliga fall normalt bor fa ett vitesforelaggande i god tid
fore sommaren (se JO:s beslut den 15 augusti 2012 med dnr 2971-2011).

Vad galler éverlamnande av redovisningshandlingar vill Lénsstyrelsen framfora
foljande. Enligt 16 kap. 8 § FB ska 6verformyndaren sedan denne har granskat
formyndarens, gode mannens eller forvaltarens slutrdkning, lamna 6ver
slutrakningen samt de forteckningar, arsrakningar och handlingar enligt 15 kap. 3
och 8 8§ som forvaras hos dverformyndaren till den som &r behdrig att ta emot
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redovisning for forvaltningen. Det kan rora sig om en ny stéllforetradare efter ett
byte eller ett barn som blivit myndigt. Om handlingar har lamnats till en ny
stallforetradare, ska denne inom tva manader darefter aterlamna handlingarna.
Overformyndaren ska skriftligen upplysa stéllforetradaren om detta nar
handlingarna l&mnas ut.

Lansstyrelsen &r kritisk mot ndmndens bristfalliga hantering av dessa arenden.

Arvskifte i formynderskap
Sammanfattning

Vid granskningen av dagboken och utvalda handlingar i akt 7682 angaende ett
formynderskap noterades féljande. Arendet har rort tvd barn, varav ett blev
myndigt under ar 2020. Barnen har sedan ar 2013 en sarskilt férordnad
vardnadshavare som ar en slékting till barnen. Barnens mormor avled i borjan av
2018 och bade barnen och den forordnade formyndaren var deldgare i dodsboet. |
april 2018 beslutade darfor namnden att utse en god man enligt 11 kap. 2 § FB.

Den férordnade formyndaren gav i februari 2019 in en arsrakning som granskades
utan anmérkning i april 2019. | arsrakningen har formyndaren redovisat en
inkomst om ca 71 000 kr under ”6vrigt” och hanvisat till en bilaga som
Léansstyrelsen inte tagit del av. Namnden har antecknat ”KU” bredvid posten.

En bouppteckning gavs in i april 2019. | samband darmed informerade gode
mannen i ett samtal med ndmnden att arvskiftet &r klart. Namnden bad om
underlag och en ansékan om samtycke.

I maj 2019 gav férmyndaren in en ansdkan om tillstand att ta ut pengar for att
betala advokatkostnader i samband med arvskiftet. Namnden fragade
formyndaren varfor kostnaden inte regleras i dodsboet nér skiftet &nnu inte ar
klart. Formyndaren uppgav att boet skiftades i december 2018 och att arvet finns
redovisat i arsrakningen for ar 2018. Gode mannen ringde vid samma tidpunkt
och undrade om varderingen av bostadsratten som salts &r tillracklig.

Gode mannen gav den 28 maj 2019 in en ansdkan om samtycke till arvskiftet,
men utan underlag. En vidimerad kopia av arvskiftet gavs in den 11 juni 2019.
Enligt arvskiftet ska barnens formyndare tillskiftas bostadsratten, mot att 6vriga
delégare tillskiftas likvida medel. Det framgar inte att bostadsratten hade salts.
Arvskiftet &r daterat den 6 september 2018 och ar undertecknat av samtliga
dodsbodeldgare utom gode mannen, den 12 oktober 2018. Gode mannens
underskrift &r daterad den 16 oktober 2018.

I oktober 2019 fick nd&mnden, efter egen begdran, in underlag for forsaljningen av
bostadsratten fran méaklaren. Av handlingen framgar att forsaljningen agde rum
den 13 oktober 2018. Som saljare star den avlidna, inte hennes dodsbo. Kontraktet
ar underskrivet av en representant for hela dédsboet, genom fullmakt. Gode
mannen har skrivit en fullmakt ~for [den avlidna]” till denna person och har sjélv
inte undertecknat kbpekontraktet.

Den 18 maj 2019 begérde gode mannen sig entledigad. Gode mannen gav den 27
juni 2019 in en ny ans6kan om samtycke till arvskiftet. Den 28 juni 2019
beslutade ndmnden att entlediga gode mannen. | juli 2019 skrev namnden till
férmyndaren om bytet och om forséljningen av bostadsratten. Formyndaren
ifragasatte da att en ny god man behovs, eftersom bostadsratten ar sald, dodsboet
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skiftat och barnen har fatt sina pengar. Namnden svarade att de maste besluta om
samtycke.

Den 25 oktober 2019 beslutade namnden att forordna en ny god man och begérde
att hen ska ge in ans6kan om samtycke till forséljningen av bostadsratten och
arvskiftet. Namnden ville dven att hen ska ge in underlaget. Gode mannen
framforde i januari 2020 att hen inte vill ge in en sddan ansokan eftersom hen inte
vet vad hen ansoker om och att hen inte far underlag fran formyndaren. Gode
mannen lamnade trots detta in en ansokan vad géller samtycke till forsaljning av
bostadsratten avseende ett av barnen. Ndmnden bad hen att ge in underlag och att
ge in en ansdkan avseende dven det andra barnet. I mars 2020 beslutade namnden
att gode mannen ska bytas ut och att en ny god man ska rekryteras. I maj 2020
beslutade namnden att forordna en ny god man. Ansokan om samtycke for bada
barnen och bada fragorna inkom den 16 juni 2020. Den 30 juni 2020 beslutade
namnden att samtycka till forsaljningen och arvskiftet for bada barnen. Gode
mannen entledigades den 15 juli 2020.

Namnden uppgav vid sammantréadet att de forordnade ny god man for att fa in ett
samtycke nar arendet var komplett. Det var ett komplicerat drende som drog ut pa
tiden delvis pa grund av formyndaren.

Lansstyrelsens bedémning

Granskningen av arsrakningen

Enligt 16 kap. 1 8 FB ska overformyndaren utdva tillsyn over stallforetradares
verksamhet och sarskilt se till att den enskildes tillgangar i skélig omfattning
anvands for hens nytta och att tillgangarna i dvrigt ar placerade sa att tillracklig
trygghet finns for deras bestand och sa att de ger skalig avkastning.

Det ar 6verformyndarens uppgift att granska en stéllforetradares verksamhet med
ledning av den redovisning angaende forvaltningen som lamnas (se 16 kap. 3 §
FB). Granskningen ar en av 6verférmyndarens viktigaste redskap att utéva sin
tillsyn av stéllforetradaren. Det ar darfor av storsta vikt att dverformyndaren
reagerar pa sadan information som lamnas i arsrakningen som kraver vidare
atgard. | forevarande arende framgick att barnen fatt en inkomst som inte
specificerats var den kom ifran. Det framgar inte av handlingarna i akten om
namnden forstod att det vara ett arv vid granskningen, men ndmnden borde ha
utrett fragan och reagerat pa att ett arv dar de inte samtyckt redan hade utbetalats.
Det framgar inte av akten att namnden vidtog nagra atgarder eller stallde nagra
fragor till stallforetradaren med anledning av arsrakningen.

Samtycke till arvskiftet och foérsaljningen i efterhand

Enligt 20 kap. 4 § FB far 6verférmyndarens samtycke till atgard betraffande en
enskilds egendom endast begaras av stéllforetradaren. Beslutet far bara 6verklagas
av stéllforetradaren.

Den huvudsakliga inneb6rden av denna bestdimmelse &r att ingen annan &n
stéllforetradaren har rétt att ansoka om dylikt samtycke. En maklare eller en
anhorig far t ex inte ansoka.
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Fragan som uppstar i det aktuella arendet &r om bestammelsen i 20 kap. 4 § FB
ocksa innebar att 6verformyndaren inte far samtycka till en atgard utan en aktuell
begéaran om samtycke fran den nuvarande stallfretradaren.

Lansstyrelsen anser att 6verformyndaren bade kan och bor besluta om samtycke i
efterhand till en dtgard som redan har genomforts, som i detta fall, ett redan skiftat
dodsbo och en redan séld fastighet. Aven nér alla transaktioner ar genomforda sa
kraver atgarderna ett samtycke fran éverformyndaren for att bli giltigt, annars kan
avtalet vara svavande. Om overférmyndaren anser att de har det underlag som
kravs for att kunna fatta beslutet; vardering, arvskifte, yttranden, underskrifter etc,
sa kan, enligt Lansstyrelsens mening, ett beslut om samtycke fattas, &ven nar den
stallforetradare som skrivit under handlingarna och ansokt om samtycke har
entledigats.

Dock &r det sa att om stéllféretradaren som skrivit under handlingarna inte langre
innehar uppdraget sa kan det finnas skal for 6verformyndaren att utse en god man
som far granska att ett arvskifte eller forséljning gatt ratt till och att den enskildes
ratt har tillvaratagits, eller om det finns anledning att ifrdgasatta giltigheten eller
lampligheten av atgarderna. Lansstyrelsen bedomer dock att det inte finns skal att
tillsatta ny god man enbart for att denne ska ge in ytterligare en ansdkan, utan att
sjalv vidta nagra atgarder.

Det &r ocksa lampligt att inhamta den nuvarande gode mannens installning till en
tidigare ingiven ansékan om samtycke. Om den nuvarande gode mannen inte star
bakom denna, sa kan hen aterta ansékan.

Handl4ggningstiden

Sammantaget tog det ett ar och 9 manader fran det att arvskiftet var klart till dess
att namnden beslutade om samtycke. Atminstone vid granskningen av
arsrakningen i april 2019, sex manader efter arvskiftet, borde namnden ha vidtagit
atgarder for att komma till ratta med att gode mannen inte ansokt om samtycke i
samband med att dodsboet skiftades. Handlaggningen praglas i denna del av
passivitet. Arvskiftet gavs in juni 2019 och ndmnden tog sjalva in underlaget
angaende forsaljningen av bostadsratten i september 2019. Trots att det darmed
fanns ett underlag foér namnden for att fatta beslut, dréjde det ytterligare 10
manader innan beslut om samtycke fattades. Detta hade till foljd av att ett av
barnen hann bli myndiga.

Lansstyrelsen anser att namnden tidigare borde ha agerat gentemot gode mannens
bristfalliga hantering av arvskiftet. Istallet entledigades hen pa grund av en egen
ansokan, innan en ny fanns pa plats att ta 6ver uppdraget. Mot bakgrund av hur
arvskiftet gick till kunde det ha funnits skal att omedelbart granska hur den
tidigare gode mannen och férmyndaren skétte sina uppdrag. Istéllet fokuserade
namnden helt pa att fa in en ny ansdkan om samtycke, utan att begéara att gode
mannen gor egen utredning.

Sammantaget ar Lansstyrelsen kritisk till namndens handlaggning av arendet.

Hantering av 6verklagande
Sammanfattning

Vid granskningen av dagboksbladet och utvalda handlingar for akt 19979
angaende ett godmanskap enligt 11 kap. 4 § FB noterades foljande.
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Ett beslut om att byta god man fattades forst den 23 mars 2020 och slutligen i den
23 maj 2020 (se vidare om denna rutin under rubriken Rutin for beslut om byte av
stallforetradare). Den fore detta gode mannen gav den 6 april 2020 in ett
overklagande av beslutet fran den 23 mars. Namnden besvarade dverklagandet
och skrev att beslutet inte &r dverklagbart och att gode mannen far avvakta det
slutliga beslutet. Overklagandet har inte éverlamnats till domstolen.

Efter ssmmantrédet framforde ndmnden att deras rutin for Overklagan av beslut
uttryckligen anger att de bara ska gora en réttidsprovning vid éverklagan.

Lansstyrelsens bedémning

Enligt 43 och 46 §8 forvaltningslagen (2017:900), FL, ska ett Overklagande
lamnas till den beslutande myndigheten, som ska préva om 6verklagandet lamnats
i ratt tid. Om 6verklagandet inte avvisas pa grund av att det inkommit for sent ska
beslutsmyndigheten skyndsamt éverlamna dverklagandet och dvriga handlingar i
arendet till éverinstansen. Enligt JO ligger det i sakens natur att detta
overlamnande maste ske utan dréjsmal och JO har vid flera tillfallen uttalat att
tiden som regel inte bor 6verstiga en vecka (se bl.a. JO 1995/96 s. 314).

Det &r domstolen som har att ta stallning till om det ror sig om ett éverklagbart
beslut. Namnden saknar befogenhet att avvisa ett dverklagande pa den grunden
utan ska enbart gora en réttidsprovning.

Lansstyrelsen ar kritisk till att ndmnden inte dverlamnade 6verklagandet till
tingsratten och uppmanar ndmnden att se till att deras rutin alltid foljs av samtliga
handlaggare pa kansliet.

Aktgranskning utan kritik
Huvudmannens yttrande infoér forsaljning av bostad
Sammanfattning

Vid granskningen av dagboksbladet och utvalda handlingar for akt 5662 angaende
ett forvaltarskap noterades foljande avseende forsaljningen av en bostadsrétt.

N&mnden beslutade i mars 2020 att samtycka till férsaljning av huvudmannens
bostadsratt. Vid tidpunkten befann sig huvudmannen pa en psykiatrisk klinik och
det framgar av handlingarna att hen inte klarar att bo i lagenheten. Namnden
begarde att forvaltaren skulle komma in med samtycke fran huvudmannen.
Forvaltaren svarade per epost och uppgav att huvudmannen samtycker till
forsaljningen. Det saknas annat underlag for samtycket.

Namnden framforde vid sammantradet att enligt rutinen ska vi ha den enskildes
samtycke alternativt att huvudmannen ska ha getts mojlighet att yttra sig over
atgarden. Namnden framforde aven att de ska ta in yttranden i forvaltarskap och
samtycke i godmanskap.

Lansstyrelsens bedémning

Av 16 kap. 9 § FB framgar att 6verformyndaren, innan den tar stallning till om
samtycke ska lamnas till en forvaltningsatgard av storre vikt, ska bereda
huvudmannen samt dennes make eller sambo och narmaste slaktingar tillféalle att
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yttra sig, om det kan ske utan avsevérd tidsforlust. Enligt forarbeten (se prop.
1993/94 s. 283) anses t.ex. 6verlatelse av fast egendom vara en forvaltningsatgard
av storre vikt.

Vid forvaltarskap finns inget krav pa att huvudmannen ska samtycka till atgarder
angaende hens egendom, utan enbart ett krav pa att hen ska fa méjlighet att yttra
sig. Daremot ar det sa att i bedémningen om en huvudmans hem ska saljas bor
beaktas att varken forvaltaren eller 6verformyndaren har ratt att bestimma var
huvudmannen ska bo (se bl.a. beslut fran Hovratten 6ver Skane och Blekinge
0A1368-07).

| detta &rende har namnden enbart fragat forvaltaren om huvudmannen samtycker
till forséljningen. Detta innebér inte att huvudmannen har beretts mojlighet att
yttra sig. Namnden bor se till att huvudmannen far del av en sadan skrivelse sa att
hen sjalv har mojlighet att ge uttryck for sin vilja.

Redovisning av huvudmannens inkép
Sammanfattning

Vid granskningen av dagboksbladet och utvalda handlingar for akt 5662 noterades
foljande vad galler forvaltarens redovisning av kvitton for uttagstillstand.

Under hosten ar 2019 beviljades forvaltaren ett flertal tillstand till uttag om
sammanlagt cirka 100 000 kr. Forvaltaren har i nagra av ansokningarna uppgett
att det avser specifika inkdp som huvudmannen vill géra sjalv. Namnden har
begart in kvitton for varje inkop. | en skrivelse till forvaltaren den 13 november
2019 har ndmnden skrivit foljande: ”Vanligen skicka in kvitton for resterande
inkop eller en forklaring om var pengarna och om du har for avsikt att redovisa
detta forst i din arsrakning. Att pengarna éverfors till din huvudman ar en god idé
sa lange ni kan uppvisa kvitton inom den tid som forvaltningen kraver.”

| en skrivelse fran namnden den 19 december 2019 star féljande. ”For att
forvaltningen ska kunna lamna samtycke till uttag som inte rér I6pande kostnader
maste uttagen fortsattningsvis specificeras med uppskattad kostnad for varje
enskild uttagspost. Ta stéllning till om du sjalv bor gora vissa av inkdpen i
egenskap av forvaltare for att kunna redovisa var pengarna gar. Forvaltningen
maste kunna se i redovisningen att pengarna faktiskt gar till angivet andamal.”

I december 2019 har ndmnden hotat med vite om forvaltaren inte inkommer med
kvitton.

| en tjansteanteckning fran ett samtal med forvaltaren framgar féljande.
”[Forvaltaren] har 6verfort en del av beviljade uttag till [huvudmannens]
privatkonto sa att HM sjalv far handla. [Undertecknad] fragar om HM har handlat
for uttaget avsedda saker aven for de belopp som saknar redovisning. FV forklarar
att HM handlar manga olika saker och ar mycket teknikintresserad och inte alltid
sparar kvittona. HM vill handla manga olika saker och har tillgangar. Allt kommer
HM tillgodo. Overenskommet att FV inkommer med kontoutdrag tiden 190801-
191215 for bade privatkontot och transaktionskontot samt om [namnden] saknar
redovisning avvaktar arsrakning 2019.”

Av arsrakningen for ar 2019 framgar att ett av angivna bankkonton har noteringen
"eget”, det vill sdga, som det far forstas, ett konto som anvands av enbart
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huvudmannen. | arsrakningen finns dven en utgiftspost kallad “privata medel” om
cirka 143 000 kr.

Vid sammantradet framforde namnden att de vill sékerstalla att pengarna gar till
ratt saker. Det ar dock ibland lite osékert vem som ska gdra inkopen.

Lansstyrelsens bedémning

| 14 kap. FB anvénds uttrycket “den egendom som [stéllforetradaren] forvaltar”
nér det anges vad som ska redovisas i en forteckning, arsrakning m.m. (se 14 kap.
1 och 15 88 FB). Det innebr att stallforetradaren endast redovisar det som ingar i
hens forvaltning (viss egendom kan vara undantagen i lag eller genom beslut).

Forvaltaren har inom ramen for forvaltaruppdraget ensam radighet 6ver den
enskildes egendom (se 11 kap. 9 8 FB). Forvaltarens roll avseende huvudmannens
egendom &r att se till att pengarna i skalig omfattning anvéands for dennes
uppehélle, utbildning och nytta i évrigt och att de medel som inte anvands for
detta ar tryggt placerade med skalig avkastning (se 12 kap 4 § FB). | detta ingar
att se till att huvudmannen far fickpengar i rimlig omfattning. Fickpengar
definieras har som medel som huvudmannen tar emot av forvaltaren for egen
konsumtion. Forvaltaren ska kunna redovisa och verifiera att medel lamnats till
huvudmannen men forvaltaren ska enligt Lansstyrelsens mening inte redovisa
huvudmannens anvandning av fickpengarna till 6verformyndaren.

| detta arende &r det i forvaltarens ansokningar om uttag ibland inte klart om det ar
forvaltaren eller huvudmannen som ska gora inkopen. Dér aligger det namnden att
klargdra vad som &r vad. Det som huvudmannen koper for sina fickpengar ska
inte redovisas till n&mnden, daremot ska forvaltaren kunna redovisa att medlen
overlamnats till huvudmannen.

| arsrakningen bor det vara tydligt hur mycket medel som forvaltaren Gverlamnat
till huvudmannen i fickpengar. L&nsstyrelsen rekommenderar att namnden begar
in nagon form av bevis pa att dessa medel faktiskt 6verlamnats till huvudmannen.
Det kan ske genom att de har dverforts till ett konto som bara huvudmannen
anvander, eller genom kvittenser. Namnden bor ocksa géra en beddmning som
helhet av om forvaltarens forvaltning sker i enlighet med 12 kap. 4 8§ FB, och i
detta ingar en bedémning av om fickpengarna ligger pa en skalig niva.

Rutin for beslut om byte av stéllforetradare
Sammanfattning

Lansstyrelsen begarde in tre protokoll fran namndens sammantraden och
granskade dem. I protokollen fanns beslut om att byta ut stallforetradare pa grund
av misskotsel (enligt 11 kap. 20 8 FB). Det framgick att n&mnden har som rutin
att fatta tva beslut: det forsta beskriver pa vilket satt stallforetradaren gjort sig
skyldig till misskotsel och anger att hen ska bytas ut och att kansliet ska rekrytera
ny person till uppdraget. Det andra beslutet fattas nar en ny stéallforetradare finns
och innebar att namnden beslutar att entlediga stéllféretrddaren och férordna en
ny. | det beslutet anges enbart att stallforetradaren gjort sig skyldig till misskotsel
enligt 11 kap. 20 8 FB, men omstédndigheterna som finns i det forsta beslutet
upprepas inte.
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Vid sammantradet framférde namnden att de har gjort sa under lang tid. Syftet ar
att namnden ska ta stallning till olampligheten innan de paborijar en rekrytering av
en ny stéllforetradare. De brukar ha en hanvisning till det forsta beslutet i det
andra beslutet och bada besluten delges parterna. Om det andra beslutet
overklagas sa skickas bada besluten till tingsratten.

Lansstyrelsens bedémning

Bestdmmelsen i 32 § forvaltningslagen (2017:900), FL, anger att ett beslut som
kan antas paverka nagons situation pa ett inte obetydligt satt, forutom i vissa
undantagssituationer, ska innehalla en klargérande motivering, om det inte ar
uppenbart obehovligt. En sadan motivering ska innehalla uppgifter om vilka
foreskrifter som har tillampats och vilka omstandigheter som har varit avgérande
for myndighetens stéllningstagande.

| forarbetet till bestammelsen (se prop. 2016/17:180 sida 186 ff) framgar att
motiveringsskyldigheten i praktiken géller for alla beslut som &r 6verklagbara och
att undantagsregeln ska tolkas snavt. For att det kunna géras undantag kréavs att
det for myndigheten, vid en objektiv bedémning, ska i princip framsta som
sjalvklart att ndgon motivering inte ar behovlig.

Lansstyrelsen anser darfor att det ar beslutet som ar dverklagbart som maste
innehalla en motivering. Omstandigheterna som Iag till grund for entledigandet
ska alltsa finnas med dven i det andra beslutet, da det endast &r det som har
rattsverkan.

Expediering av beslut
Sammanfattning

Vid granskningen av dagboksbladet rorande akt nr 12124 avseende ett
godmanskap enligt 11 kap. 4 8 FB noterades féljande.

Ett beslut om att byta god man fattades pa ett namndsammantrade den 24 april
2020. Beslutet ar registrerat i dagboken den 28 april 2020 och expedierat samma
dag till den entledigade och den nya gode mannen samt till huvudmannens mor.
Enligt dagboken har beslutet skickats till huvudmannen den 12 maj 2020. Samma
dag fick den nye gode mannen ett utdrag fran registret.

Lansstyrelsens bedémning

Av 33 § FL framgar bl.a. att en myndighet som meddelar ett beslut i ett arende sa
snart som mojligt ska underratta den som ar part om det fullstandiga innehallet i
beslutet, om det inte ar uppenbart obehévligt. Om parten far dverklaga beslutet
ska han eller hon dven underrattas om hur det gar till. Myndigheten bestammer
hur underréttelsen ska ske. En underrattelse ska dock alltid vara skriftlig om en
part begar det. Underrattelse far ske genom delgivning.

N&mnden har i drendet drojt 18 dagar med att expediera beslutet om byte av
stallforetradare till huvudmannen. Lansstyrelsen anser att det ar for 1ang tid.
Lansstyrelsen uppmanar med anledning av ovanstaende namnden att se 6ver sina
rutiner for den har typen av arenden.
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Beslut att delvis bevilja och delvis avsla en anstkan
Sammanfattning

Vid granskningen av dagboksbladet avseende akt 19801 angaende ett
formynderskap noterades foljande. Namndens kansli beslutade den 11 oktober
2019 att bevilja delar av en ansokan om uttag. Pa namndsammantradet den 25
november 2019 beslutades om avslag till resten av ansokan.

Lansstyrelsens bedémning

Fragan som maste stéllas har ar att om éverférmyndaren beslutar att bevilja
exempelvis halften av summan som en stéllforetradare anséker om att fa ta ut fran
ett konto som har dverformyndarsparr och dr ett specifikt &ndamal angetts,
innebar beslutet ett avslag pa den andra halften av summan som begérts? Vad gor
det for skillnad om stallféretradaren formulerat ansokan sa att den istéllet avser
flera separata utgifter som tydligt kan sarskiljas fran varandra?

Ett beslut att bevilja en eller ett par av utgifterna som specificerats skulle kunna
ses som ett for stallforetradaren enbart gynnande beslut. Men om beslutet innebar
att ansokan andras pa nagot satt sa kan beslutet vara till den sokandes nackdel.
Det innebadr att beslutet kan bli éverklagbart (se 42 § FL) och att det &r ett beslut
som inte kan delegeras till kansliet (se 19 kap. 14 8 FB). N&r namnden delar upp
beslutet i ett bifall och ett avslag s& kan det bli otydligt om det &r ett bifall eller ett
avslag, sarskilt nar det gar viss tid mellan besluten. Lansstyrelsen anser att det
darfor i vissa fall kan vara att foredra att bifall och avslagsbesluten fattas
samtidigt, foretradesvis i samma beslut.

Léansstyrelsen uppmanar namnden att se 6ver sin rutin sa att den ar i enlighet med
dessa regler.

Fullmakt fran forordnad stallforetradare
Sammanfattning

Vid granskningen av dagboksbladet och utvalda handlingar avseende akt 19642
angaende ett godmanskap enligt 11 kap. 3 § FB noterades foljande. I april 2020
beslutade ndmnden att samtycka till en forséaljning av fast egendom som en del av
ett dodsbo. Gode mannen har inte sjélv skrivit under kontraktet utan har gett
fullmakt till en representant for dodsboet. Innan ndmnden beslutade att samtycka
bad de gode mannen att ge in fullmakten.

Aven i akt 7682 finns en fullmakt frdn en god man enligt 11 kap. 2 § FB vid en
forsaljning av samma slag.

Vid sammantradet framférde ndmnden att de har som rutin att stéllforetradaren
inte kan anvanda fullmakt for att Gverlata sitt uppdrag att underteckna avtal for
huvudmannen. Det ena &rendet var dock valdigt speciellt och det kanske var
darfor det gjordes ett avsteg. | det andra drendet har de ingen forklaring.
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Lansstyrelsens bedémning

Angaende fragan om forordnade stallforetradares mojlighet att ge fullmakt till
nagon annan att utfora sitt uppdrag som stéllforetradare vill Lansstyrelsen
framfora foljande.

| SOU 2004:112 (s 763 ff) har fragan berorts och bl.a. framfors att det saknas en
lagstadgad maojlighet for en forordnad stallforetradare att satta en annan person i
sitt stalle. Uppdraget bygger pa ett myndighetsbeslut som den férordnade
stallféretradaren inte sjalv kan andra pa. Stallforetradaren skulle dock kunna anlita
ett bud att utféra vissa specifika uppdrag, i praktiken enbart genom att verkstélla
den forordnade stéallforetradarens beslut. Den andra mojligheten som framfors ar
att stallforetradaren kan ha behov av att anlita extern hjélp i fragor dar det behévs
sarskild expertis. T ex kan stéllforetradaren kontakta en advokat for att fa
radgivning om huvudmannen hamnat i en réattslig tvist och ge advokaten fullmakt
att foretrada huvudmannen i en rattegang.

Detta innebar att stallféretradarens mojligheter att dverhuvudtaget ge fullmakt till
en annan person att utfora delar av uppdraget ska tillampas mycket restriktivt.
Lansstyrelsen anser darfor att normalt sett bor stallféretradaren sjalv kunna
foretrdda huvudmannen vid en okomplicerad fastighetsforsaljning och déarmed
sjalv vara den som skriver under képekontraktet for huvudmannens rakning.

Lansstyrelsen uppmanar darfér ndmnden att se dver sin rutin och se till att den
foljs.

Huvudman som varit egen assistansanordnare
Sammanfattning

Vid granskningen av dagboksbladet och utvalda handlingar avseende akt 1266
angaende ett godmanskap enligt 11 kap. 4 § FB noterades foljande.

Huvudmannens bror har varit god man men &r numera utbytt. Huvudmannen har
drivit sin egen personliga assistans dvs varit egen assistansanordnare. Huvud-
mannen ar emellertid inte i ett sadant tillstand att han har kunnat hantera detta
sjalv, utan det ar brodern som skott detta sasom god man. Brodern har dven varit
assistent. Namnden fick i november 2018 information fran socialférvaltningen,
som fatt informationen fran polisen, om att gode mannen Gverfort assistans-
ersattningen till ett konto i sitt eget namn, under ar 2018 drygt 1 miljon kr. Pa
fraga fran namnden kunde gode mannen inte redovisa vad pengarna gatt till och
har inte heller redovisat dem i arsrakningen. Namnden granskade arsrakningen for
ar 2018 med anmarkning.

Vid sammantradet diskuterades fragan kring hur detta kan upptackas tidigare och
om namnden sjélva kan hitta dylika situationer. Namnden framfGrde att det var
forst under ar 2018 som stora transaktioner skedde vilket gjorde att banken
reagerade. Namnden konstaterade ocksa att det tyvarr ar samre kontroll nar det
galler kommunal assistans, som det var fragan om i detta arende.
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Efter sammantradet har ndmnden framfort att de arbetar med en rutin for att
narmare granska assistansersattningar efter uppmaning till landets 6verférmyndar-
verksamheter fran Sveriges Kommuner och Regioner.

Lansstyrelsens bedémning

Lansstyrelsen anser att det faller under éverférmyndarens allméanna tillsyn (se 16
kap. 1 § FB) att ha formaga att upptacka problem av det slag som beskrivs i det
aktuella &rendet och att det kan finnas skal for namnden att alltid sarskilt granska
arenden med den hér typen av personlig assistans. Det kan ske pa olika sétt:
genom granskningen av arsrakningen i vilken stallforetradaren ska redovisa sin
forvaltning av huvudmannens egendom, eller genom att riktade fragor stalls till
stéllforetradaren och huvudmannen. Risken &r stor for att huvudmannen drabbas
mycket hart om denna typ av brottslighet inte upptacks, och det ar darfor av vikt
att &rendena bevakas sarskilt.

Ovriga fragor
Allmant om verksamheten

Pa fraga infor inspektionen, i maj 2020, framférde namnden att laget pa kansliet
ar stabilt med normal personalomséttning och inga stora organisatoriska
forandringar. Forvaltningsdirektdren slutade dock den 1 juni 2020 och rekrytering
av ersattare pagar.

Pa grund av Covid-19 arbetar de flesta handlaggare hemifran och kommer endast
in och expedierar sina beslut en gang i veckan. Namndsammantraden genomfors
med de som inte &r i riskgrupp, de blir precis beslutsfra. De som ar i riskgrupp
erbjuds att delta pa distans och man namner aldrig namn eller andra
personuppgifter utan anvander sig av sifferbeteckningen i foredragningslistan

for att anonymisera arendena.

En del stallforetradare i riskgrupp har sagt upp sina uppdrag men inte fler an att
det gatt att hantera. De flesta skoter uppdragen pa distans.

Rapporten har uppréttats av Lotta Reimers och Lisa Wellenius.
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Forvaltarskap
352, 5662, 7013

Godmanskap 11 kap. 3 § FB
19642

Formynderskap
7682, 20764, 18001

Beteckning

203-20045-2020

1(1)

Postadress BesoOksadress Telefon
Lansstyrelsen Stockholm Regeringsgatan 66 010-223 10 00
Box 22067

104 22 STOCKHOLM

E-post/webbplats
stockholm@lansstyrelsen.se
www.lansstyrelsen.se/stockholm
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Lansstyrelsen

5) Stockholm

Information om rapport fran inspektion av
overformyndare/overformyndarnamnd

Lansstyrelsen har inspekterat 6verformyndarverksamheten i er kommun. Kopia av
rapport fran inspektionen éversands till kommunstyrelsen och kommun-
fullmaktige i egenskap av hogsta ledning for kommunen och dérmed ytterst
ansvariga for verksamheten. Kopia av rapport fran inspektionen 6versands aven
till kommunrevisionen.

Lansstyrelsen ar tillsynsmyndighet for kommunernas dverformyndarverksamhet
och ska inspektera verksamheten i kommunerna. Vid inspektionen ska
Lansstyrelsen granska om dverformyndarens handlaggning foljer reglerna i
foraldrabalken, formynderskapsforordningen och aven i évrigt sker pa ett
rattsdkert och lampligt sétt. Lansstyrelsen ska alltid kontrollera dels det av
overformyndaren forda registret 6ver arenden, dels stickprovsvis utvalda akter.

Inspektionsrapporten &ar upplagd pa foljande vis. I sammanfattningen anges pa
vilka punkter som Lénsstyrelsen framfor kritik mot verksamheten. Om
Lansstyrelsen inte funnit nagot att kritisera sa framgar dven det. Under rubriken
“aktgranskning med kritik” redogor L&nsstyrelsen for de akter som vi granskat dar
vi funnit anledning att kritisera nagon del av handlaggningen. Under rubriken
"aktgranskning utan kritik’ redogor Lansstyrelsen for andra rattsfragor som
uppkommit vid granskningen av akterna och vid den efterféljande diskussionen
med 6verférmyndarkansliet. Under rubriken *6vriga fragor’ redogor Lansstyrelsen
for information m.m. som framkommit utdver aktgranskningen.

Lansstyrelsen kan framfora tre nivaer av kritik: viss kritik, kritik eller allvarlig
kritik. Samtliga sammanfattas dock som kritik i den inledande sammanfattningen.
Inte undga kritik &r den mildaste formen av kritik och allvarlig den strangaste. Nar
allvarlig kritik framfors ska Lansstyrelsen normalt sett folja upp fragan, antingen
genom att begéra aterrapportering eller genom ett sarskilt uppfoljande

mote/samtal.
Postadress Besoksadress Telefon E-post/webbplats
Lansstyrelsen Stockholm Regeringsgatan 66 010-223 10 00 stockholm@lansstyrelsen.se
Box 22067 www.lansstyrelsen.se/stockholm

104 22 STOCKHOLM
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Isak Bergdahl 2020-11-26 KS-2020/896
Jurist

Kommunstyrelsens arbetsutskott

Personuppgiftsbitradesavtal med IT-namnden i Tierp och
tillhorande behandlingsinstruktioner

Forslag till beslut
Kommunstyrelsen tar emot informationen fran férvaltningen.

Sammanfattning av drendet

Liksom gentemot alla leverantérer som behandlar personuppgifter for kommunens rakning
behdéver namnderna sluta personuppgiftsbitrddesavtal med IT-ndmnden i Tierps kommun.
Forvaltningen férordar att likalydande personuppgiftsbitradesavtal sluts mellan IT-namnden
och ndmnderna genom kommunens férvaltningschefer. Avtalen kommer att vara baserade
pa SKR:s modell fér personuppgiftsbitrddesavtal. Systemkorten som finns for varje it-system
anvands att fylla ut avtalen med behandlingsinstruktioner.

Bakgrund

Sedan 1 januari 2019 ar IT-ndmnden ansvarig for atskillig it-drift i Knivsta kommun, jamte
Heby, Tierps, Alvkarlebys och Osthammars kommuner (Kommunfullmaktiges beslut 2018-
09-26 § 112, KS-2018/444). IT-namnden ar en gemensam namnd med Tierps kommun som
vardkommun som tillsammans med 6vriga fyra kommuner ar huvudman fér nAmnden.

Den gemensamma IT-namnden i Tierp ar leverantor av en stor mangd it-tjanster till
namnderna i Knivsta kommun. It-driften i Knivsta kommuns namnder ar férlagd antingen hos
IT-ndmnden eller hos molntjanster. Traditionellt har it-resurserna driftsatts lokalt av
verksamhetsutévaren. Namnderna i Knivsta har under lang tid utkontrakterat sin it-drift.
Innan IT-namnden tog éver ansvaret var driften av lokala it-system utkontrakterad till
Samverkansnamnden Knivsta-Heby.

Molntjanster ar it-tjanster som tillhandahalls dver internet. Den vanligaste molnldsningen ar
att leverantéren ansvarar for att tilhandahalla en fardig tjanst i ett paket — som i regel
omfattar bade sjalva applikationen med anvandargranssnittet och lagringen av den data som
uppstar. Darmed ar en stor del av sakerhetsatgarder i férhallande till den behandlande
informationen i leverantérens hander. Bakomliggande licens-, drift- och kapitalkostnader
ingar i prenumerationsavgiften for tjansten. Den allmanna utvecklingen pa it-marknaden har
tydligt gatt i molntjansternas riktning, dar datorkraften inte langre ags av
verksamhetsutévaren utan hyrs av tjansteleverantérerna.

Utvecklingen mot molntjanster innebar i praktiken att information lagras och behandlas pa
andras datorer, ibland i fjarran lander bakom flera led av underleverantérer. Diskussioner,
analyser och praxisbildning kring dataskydd har sedan lange pakallat uppmarksamhet till
risker som ar forknippande med att dverlata databehandling till en tredje part dar
behandlingen mer eller mindre sker helt bortom den personuppgiftsansvariges kontroll och
inflytande.
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Det som enligt EU:s dataskyddsforordning (DSF) utmarker en personuppgiftsansvarig ar att
den bestammer andamalen och medlen fér behandlingen av personuppgifter. Myndigheter
ar, férenklat beskrivet, personuppgiftsansvariga for de personuppgifter som behandlas inom
ramen for det samhallsuppdrag som myndigheten har. Placeringen av ansvaret hos
myndigheten, snarare an hos den juridiska personen bakom myndigheten, gér att varje
namnd bar sitt eget personuppgiftsansvar.

DSF artikel 28.1 anger att:

Om en behandling ska genomféras pa en personuppgiftsansvarigs vagnar ska
den personuppgiftsansvarige endast anlita personuppgiftsbitraden som ger
tillrackliga garantier om att genomféra lampliga tekniska och organisatoriska
atgarder pa ett sadant satt att behandlingen uppfyller kraven i denna férordning
och sakerstaller att den registrerades rattigheter skyddas.

Ett personuppgiftsbitrdde ar en fysisk eller juridisk person, offentlig myndighet, institution
eller annat organ som behandlar personuppgifter foér den personuppgiftsansvariges rakning.
Ett sadant bitrade ar med andra ord leverantor till den personuppgiftsansvarige. DSF artikel
28.3 kraver att den personuppgiftsansvarige ska ha ett avtal eller en annan bindande rattsakt
med personuppgiftsbitrdden som behandlar personuppgifter.

Om personuppgiftsbitradesavtal

Som namndes i DSF artikel 28.1 (ovan) ska den personuppgiftsansvarige se till att varje
anlitat personuppgiftsbitrdde ska uppfylla vissa kvalitetskrav. | artikel 28.3 preciseras detta till
att det ar obligatoriskt for varje personuppgiftsansvarig att teckna ett avtal (eller en annan
rattsakt enligt EU-ratten eller enligt nationell ratt) med personuppgiftsbitradet. Dessa
personuppgiftsbitradesavtal (PuB-avtal) ska innehalla krav som sakerstaller skydd for
personuppgifter under behandlingen. Syftet ar att personuppgiftsbitradet och dess
underleverantoérer ska vara skyldiga att folja vissa forhallningsregler vid
personuppgiftsbehandlingen. Eftersom kravet att sédkra behandlingen hos leverantérerna i
avtal foljer av personuppgiftsansvaret, innebar det att varje enskild namnd behdver teckna
PuB-avtal med vart och ett av sina bitraden.

Sveriges kommuner och regioner (SKR) har utarbetat ett standard-PuB-avtal (SKR-avtalet)
som har fatt utbredd anvandning inom offentlig sektor. Knivsta kommun anvander SKR-
avtalet i atskilliga kontrakt med kommunens leverantérer. Aven IT-ndmnden har accepterat
att SKR-avtalet anvands i relationen med Knivsta kommuns ndmnder.

Behandlingsinstruktionerna

SKR-avtalet ar langt, 13 sidor, men en stor del av texten ar mer eller mindre upprepningar
och tydliggéranden av de obligatoriska delar som DSF kraver av ett giltigt PuB-avtal. SKR-
avtalet ar formulerat i form av ett standardavtal som kan anvandas for manga olika typer av
tjansteuppdrag. Enbart ett undertecknande av PuB-avtal enligt SKR:s avtalsmall ar inte
tillrackligt for att uppfylla lagkravet. Avtalet behdver kompletterats med instruktioner som
beskriver vilka behandlingar som omfattas av avtalet, vilka personuppgifter som behandlas
och vilka ytterligare restriktioner som galler for personuppgifterna i fraga, med mera
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Om en behandlingsinstruktion exempelvis beskriver att en viss behandling innebar lagring
och bearbetning av en storre mangd kansliga personuppgifter' innebér beskrivningen att det
ar viktigt for personuppgiftsbitradet att ordna sin verksamhet sa att den formar att uppfylla de
Okade krav pa sakerhet och konfidentialitet som sadan behandling innebar. Pa motsvarande
satt innebar en utelamnad uppgift om kanslig personuppgiftsbehandling att den
personuppgiftsansvarige inte har uppfyllt sin skyldighet att omsorgsfullt vaka éver sadana
personuppgifter nar den anlitar ett personuppgiftsbitrade som da inte far kAnnedom om att
den behandlar kansliga personuppgifter, vilket kan leda till att otillrackliga sakerhetsatgarder
inrattas. Bada parter i ett PuB-avtal har intresse av tydlighet vid beskrivningen av
instruktionerna.

Alla ndmnder utom valndmnden har antagit en dataskyddsriktlinje som anger att namndens
samtliga personuppgiftsbehandlingar ska vara fértecknade. Valnamnden har emellertid ingen
verksamhet nar det inte ar valar. For narvarande fors en registerforteckning dver varje
namnds personuppgiftsbehandlingar. Framdver planerar forvaltningen att infora
informationshanteringsplaner. En informationshanteringsplan ar en sammanlaggning av
registerforteckningen for dataskydd och dokumenthanteringsplanen fér hanteringen av
allmanna handlingar. Darigenom far ndmnderna genom informationshanteringsplanen en
sammanhallen forteckning 6ver sin informationsbehandling, utan att behdva beakta och
ajourféra tva separata beskrivningar.

Informationshanteringsplanen ska bland annat ange vilka handlingar som finns i
verksamheten, hur de lagras, hur lange de ska lagras, vilka behandlingar som innehaller
personuppgifter och en kategorisering av dessa. Syftet ar att kunna erbjuda transparens, inte
bara for de registrerade i enlighet med rattigheterna i DSF artikel 13 och 14, utan aven for att
mojliggora allmanhetens insyn enligt offentlighetsprincipen. Eftersom
informationshanteringsplanen innehaller en forteckning éver inte bara vilka personuppgifter
som férekommer under ndmndens ansvar utan ocksa var de lagras ar planerna en
utgangspunkt for behandlingsinstruktionerna. | princip bér det finnas korresponderande
instruktioner for varje personuppgiftsbehandling som ar utkontrakterad.

1 Kansliga personuppgifter ar uppgifter om etniskt ursprung, politiska asikter, religios eller filosofisk
Overtygelse, medlemskap i en fackférening, halsa, en persons sexualliv eller sexuella laggning,
genetiska uppgifter och biometriska uppgifter som anvands for att entydigt identifiera en person.
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Namndernas dataskyddsriktlinje

Kraver

Informationshanteringsplan

N

Utgangspunkt Utgangspunkt
Instruktion Information
Avtalsi/illkor
Leverantor Registrerad/Enskild

Exempel: Om namnden i sin handlaggning antecknar uppgifter om en klients halsa sa ska
denna behandling vara kategoriserad pa ett satt som beskriver anvandningen av uppgiften
och beskrivningen ska ange att kansliga personuppgift forekommer i behandlingen i
informationshanteringsplanen. Ur den planen informerar namnden den enskilde, helst i
férvag, om hur uppgifterna behandlas. Samma plan anvands ocksé for att framstalla en
instruktion till personuppgiftsbitradet om vilka kategorier av uppgifter som behandlas.
Eftersom en kategori av de behandlade uppgifterna i exemplet innehaller kansliga
personuppgifter om halsa innebar det att bitradet maste inratta ytterligare sakerhetsatgarder
vid driften av tjansten.

Systemkort som behandlingsinstruktion

Sedan ett tag tillbaka har férvaltningen upprattat systemkort for varje it-system. Systemkortet
ar en kortfattad beskrivning av ett it-system samt vilka resurser det i sin tur ar beroende av.
Dessa systemkort utgér grunden for hur systemagaren (namnden) och systemfdrvaltaren
begar att leverantorer ska handha systemet ifraga. Exempelvis innehaller det uppgifter om
systemagarskap och driftsinstruktioner. Genom att komplettera systemkorten med
beskrivningar av de personuppgiftsbehandlingar som férekommer i systemet blir kortet en
sammanstalld instruktion fér hur systemet ska hanteras av IT-namnden. Férhoppningen ar
att detta gor hanteringen mera saker fér ndmnderna som systemagare och IT-ndmnden som
driftleverantér nar systemdokumentationen ar samlad pa ett och samma stalle. Risken
minskar for att endera typ av instruktion gléms bort vid revideringar av
systemdokumentationen. Medan sjalva PuB-avtalet kan vantas vara oférandrat dver tid ar
tanken att instruktionerna ska félja verksamhetens behov och mjukvarans utveckling, vilket
kan férandras mellan programversioner eller nar systemmoduler anskaffas eller avvecklas.
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Samma avtal for alla namnder

Namndernas delegationsordningar utpekar forvaltningschef som delegat fér tecknande av
avtal i Idpande @renden. PuB-avtalet med IT-namnden innebar ingen ytterligare kostnad,
utan ar ett lagstadgat tillagg till den dverenskommelse som redan foéreligger mellan Knivsta
kommun och Tierps kommun. Innehéllet i SKR-avtalet ar valkant. Tecknadet av PuB-avtal
beddms darfér vara av I6pande karaktar.

Ekonomisk konsekvensanalys

Barnkonsekvensanalys
Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.

Ovriga underlag fér beslut

Beslutet ska skickas till

Akten

Bygg- och miljobnamnden
Samhallsutvecklingsndmnden
Socialndmnden
Utbildningsnamnden
Valnamnden

Kommunens dataskyddsombud

Asa Franzén
Kanslichef
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Barnchecklista infor beslut

1. Paverkar beslutet barn?
Enligt FN &r alla under 18 ar
Ja[] Nej X1 att betrakta som barn

Férklara oavsett svar.

Om, ja fortsatt med fragorna.

2. Hur har barns basta beaktats?
3. Beskriv eventuella intressekonflikter.

4. Barn tillfragas vid 6vergripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?

Ja[] Nej []
Inte aktuellt. Beslutet rér inte 6vergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument [X]

Om ja, férklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen lyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfér barn inte tillfragats.
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Sara Andersson 2021-01-04 KS-2020/977

Kommunstyrelsen

Detaljplan Sodra Ar etapp 1

Forslag till beslut
Kommunstyrelsens férslag till kommunfullmaktige:

Kommunfullmaktige antar forslaget till detaljplan fér Sédra Ar etapp 1.

Sammanfattning av arendet

Syftet med detaljplanen ar att mojliggéra for verksamheter inom bl.a. industri, kontor, service,
idrottsanlaggning, samlingslokal, vardmottagning och restaurang. Detaljplanen medger
ocksa handel med skrymmande varor, dock ej livsmedelshandel. Da delar av planomradet
har ett exponerat lage mot E4:an ska beaktande tas till siktlinjer och till bebyggelsens
arkitektoniska gestaltning. Inom verksamhetsomradet ska ocksa hansyn tas till de
omkringliggande landskapsvardena kring Valloxen da dessa berdrs av riksintresse for
kulturmiljévarden.

Bakgrund

Bygg- och miljonamnden beslutade den 18 december 2014 att ge forvaltningen i uppdrag att
uppratta forslag till detaljplan for Sédra Ar. Planen genomférs med normalt planférfarande i
enlighet med Plan- och bygglagen (2010:900).

Nytt antagandebeslut

Den 13 februari 2019 antogs detaljplan for Sédra Ar etapp 1 av kommunfullmaktige. En
dverklagan inkom darefter den 22 mars 2019. Arendet har hanterats av Mark- och
miljiddomstolen som den 13 oktober 2020 14t meddela att de upphaver kommunfullmaktiges
beslut om att anta detaljplanen fér Sédra Ar etapp 1. Skalet till upphavandet av
antagandebeslutet grundar sig pa bristfallig utredning vad galler en flytt av torpet
Skraddarbo.

Kommunen har med anledning av upphavandet uteslutit den kommunagda fastigheten,
Gredelby 1:14, som utgdr torpet Skraddarbo. Aven narliggande mark, precis i anslutning till
fastigheten Gredelby 1:14, och som i tidigare forslag var planlagd som kvartersmark har
uteslutits. Den marken bestar idag av natur och kommer att kvarsta som natur tillsvidare.
Utoéver det har aven en byggratt, forlagd sydost i det forgaende féreslagna planforslaget,
uteslutits. Den marken ar kommunagd och bestar idag av natur, vilket kommer att kvarsta
tills vidare. Resterande del av detaljplan for Sédra Ar etapp 1 foreslas antas pa nytt i
kommunfullmaktige.

Att utesluta fastigheten Gredelby 1:14 inklusive narliggande mark paverkar inte detaljplanens
genomférande. Det paverkar heller inte sakagare inom planomradet pa ett negativt satt.
Planférslaget

Planomradet ligger belaget i Ar som ar kommunens enda stérre sammanhangande omrade
for lattare industri, kontor och handel. Planomradet ar till storsta del utbyggt utifran den
gallande detaljplanen.



Sida 2 av4

Ny detaljplan for Sédra Ar etapp 1 mojliggér for en mer flexibel markanvandning i omradet
med nagot utdkade byggratter for en del existerande fastigheter. Intill den befintliga
drivmedelsstationen som ligger belagen langs Gredelbyleden ges utrymme fér en ny byggratt
som mojliggor for etablering av restaurang.

Detaljplanen reglerar bebyggelsens omfattning, héjd och hur stor del av tomten som far
bebyggas.

Planomradet har ett relativt exponerat lage och ar bland det férsta man méter av Knivsta nar
man narmar sig orten fran E4:an. Det ar darfor av stor vikt att bebyggelsen bidrar till ett
positivt och valkomnande tillskott i dess geografiska lage. Det ska ske med en medveten och
omsorgsfull gestaltning dar fokus laggs pa detaljer och materialval.

Byggratter som vetter ut mot E4:an ar férlagda med en utformningsbestammelse som staller
krav pa att fasader pa nya byggnader ska delas upp i mindre element, genom forslagsvis
skiftningar i struktur, kulér och materialval. Utvandiga anordningar installationer ska ges en
enhetlig gestaltning.

Utformning av ny bebyggelse i omradet ska folja kommunens antagna styrdokument
Stadsbyggnadsprinciper med arkitekturpolicy.

Detaljplanen ska med sin bebyggelseutformning medverka till goda forutsattningar for
dagvattenhantering.

En utbyggnad enligt planférslaget bedéms vara forenligt med den gallande 6versiktsplanen
for Knivsta och Alsike. Forslag till detaljplan genomférs med normalt planférfarande enligt
plan- och bygglagen (PBL 2010:900).

Ekonomisk konsekvensanalys

Detaljplanen har till viss del bekostats via plankostnadsavtal. For de fastigheter som vid
detaljplanlaggningens inledning inte tecknat nagot plankostnadsavtal kommer planavgift att
tas ut vid kommande bygglov.

Kommunen kommer i framtiden bara kostnader vad galler drift av allman platsmark.

Respektive byggherre ansvarar fér uppférande, drift och skétsel av byggnation inom
kvartersmark.

Barnkonsekvensanalys
Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.

Underlag for beslut

Tjansteutlatande 2021-01-04

Beslut frdn samhallsutvecklingsnamnden 2020-12-14
Plankarta

Planbeskrivning



Sida 3 av4

Beslutet ska skickas till
Akten

Planenheten
Kommunfullmaktige

Moa Odin
Planchef
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Barnchecklista infor beslut

1. Paverkar beslutet barn?
Enligt FN &r alla under 18 ar
Ja[d Nej [] att betrakta som barn

Férklara oavsett svar.
Nar detaljplanen vinner laga kraft kan den byggas ut och omradet utvecklas darmed.

Om, ja fortsatt med fragorna.

2. Hur har barns basta beaktats?
Genom tillampning av Plan och bygglagens bestammelser.

3. Beskriv eventuella intressekonflikter.

4. Barn tillfragas vid overgripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?
Ja X Nej []
Inte aktuellt. Beslutet ror inte dvergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument []

Om ja, forklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen lyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfor barn inte tillfragats.

Barn har beretts tillfalle pa samma satt som vuxna genom att planhandlingar stallts ut pa
samrad och granskning. Dessa handelser har kungjorts pa kommunens anslagstavia samt i
UNT och Knivstabygden.



Samhallsutvecklingsnamnden PROTOKOLL 11 (16)
Sammantradesdatum
2020-12-14

§128 Dnr: SUN-2020/513

Detaljplan Stédra Ar etapp 1

Sambhallsutvecklingsnamndens beslut
Samhallsutvecklingsnamndens forslag till kommunfullméktige:
Kommunfullméaktige antar forvaltningens forslag till detaljplan for Sédra Ar etapp 1.

Jav
Goran Nilsson (M) anmaéler jav och lAmnar moétet under arendets behandling och beslut.

Sammanfattning av arendet

Syftet med detaljplanen ar att mojliggora for verksamheter inom bl.a. industri, kontor,
service, idrottsanlaggning, samlingslokal, vardmottagning och restaurang. Detaljplanen
medger ocksa handel med skrymmande varor, dock ej livsmedelshandel. Da delar av
planomradet har ett exponerat lage mot E4:an ska beaktande tas till siktlinjer och till
bebyggelsens arkitektoniska gestaltning. Inom verksamhetsomradet ska ocksa hansyn
tas till de omkringliggande landskapsvardena kring Valloxen da dessa berdrs av
riksintresse for kulturmiljgvarden.

Underlag for beslut
Tjansteutlatande 2020-11-16
Plankarta

Planbeskrivning

Sara Andersson, planhandlaggare, foredrar arendet.

Beslutet ska skickas till
Akten

Planenheten
Kommunstyrelsen

Justerandes signatur Utdragsbestyrkande
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Sara Andersson 2020-11-16 SUN-2020/513

Samhallsutvecklingsnamnden
Detaljplan Soédra Ar etapp 1

Forslag till beslut
1. Samhallsutvecklingsnamndens férslag till kommunfullmaktige: Kommunfullmaktige antar
forvaltningens férslag till detaljplan fér Sédra Ar etapp 1.

Sammanfattning av arendet

Syftet med detaljplanen ar att majliggéra for verksamheter inom bl.a. industri, kontor,
service, idrottsanlaggning, samlingslokal, vardmottagning och restaurang. Detaljplanen
medger ocksa handel med skrymmande varor, dock ej livsmedelshandel. D& delar av
planomradet har ett exponerat lage mot E4:an ska beaktande tas till siktlinjer och till
bebyggelsens arkitektoniska gestaltning. Inom verksamhetsomradet ska ocksa hansyn
tas till de omkringliggande landskapsvardena kring Valloxen da dessa beroérs av
riksintresse for kulturmiljévarden.

Bakgrund

Bygg- och miljdbnamnden beslutade den 18 december 2014 att ge forvaltningen i
uppdrag att uppratta forslag till detaljplan fér Sédra Ar. Planen genomférs med normailt
planforfarande i enlighet med Plan- och bygglagen (2010:900).

Nytt antagandebeslut

Den 13 februari 2019 antogs detaljplan for Sédra Ar etapp 1 av kommunfullmaktige. En
dverklagan inkom darefter den 22 mars 2019. Arendet har hanterats av Mark- och
miljddomstolen som den 13 oktober 2020 lat meddela att de upphaver kommunfullmaktiges
beslut om att anta detaljplanen fér Sédra Ar etapp 1. Skalet till upphavandet av
antagandebeslutet grundar sig pa bristfallig utredning vad galler en flytt av torpet
Skraddarbo.

Kommunen har med anledning av upphavandet uteslutit den kommunagda fastigheten,
Gredelby 1:14, som utgdr torpet Skraddarbo. Aven narliggande mark, precis i anslutning till
fastigheten Gredelby 1:14, och som i tidigare férslag var planlagd som kvartersmark har
uteslutits. Den marken bestar idag av natur och kommer att kvarsta som natur tillsvidare.
Utover det har aven en byggratt, forlagd sydost i det forgaende féreslagna planforslaget,
uteslutits. Den marken ar kommunagd och bestar idag av natur, vilket kommer att kvarsta
tills vidare. Resterande del av detaljplan for Sédra Ar etapp 1 foreslas antas pa nytt i
kommunfullmaktige.
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Att utesluta fastigheten Gredelby 1:14 inklusive narliggande mark paverkar inte detaljplanens
genomférande. Det paverkar heller inte sakdgare inom planomradet pa ett negativt satt.

Planférslaget

Planomradet ligger belaget i Ar som ar kommunens enda stérre sammanhangande omrade
for lattare industri, kontor och handel. Planomradet ar till storsta del utbyggt utifran den
gallande detaljplanen.

Ny detaljplan for Sédra Ar etapp 1 mojliggor for en mer flexibel markanvandning i omradet
med nagot utdkade byggratter for en del existerande fastigheter. Intill den befintliga
drivmedelsstationen som ligger belagen langs Gredelbyleden ges utrymme for en ny
byggratt som majliggor for etablering av restaurang.

Detaljplanen reglerar bebyggelsens omfattning, héjd och hur stor del av tomten som far
bebyggas.

Planomradet har ett relativt exponerat lage och ar bland det férsta man méter av Knivsta nar
man narmar sig orten fran E4:an. Det ar darfor av stor vikt att bebyggelsen bidrar till ett
positivt och valkomnande tillskott i dess geografiska lage. Det ska ske med en medveten och
omsorgsfull gestaltning dar fokus laggs pa detaljer och materialval.

Byggratter som vetter ut mot E4:an ar férlagda med en utformningsbestammelse som staller
krav pa att fasader pa nya byggnader ska delas upp i mindre element, genom férslagsvis
skiftningar i struktur, kulér och materialval. Utvandiga anordningar installationer ska ges en
enhetlig gestaltning.

Utformning av ny bebyggelse i omradet ska folja kommunens antagna styrdokument
Stadsbyggnadsprinciper med arkitekturpolicy.

Detaljplanen ska med sin bebyggelseutformning medverka till goda férutsattningar for
dagvattenhantering.

En utbyggnad enligt planforslaget bedéms vara férenligt med den gallande 6versiktsplanen
for Knivsta och Alsike. Forslag till detaljplan genomférs med normalt planférfarande enligt
plan- och bygglagen (PBL 2010:900).

Ekonomisk konsekvensanalys

Detaljplanen har till viss del bekostats via plankostnadsavtal. For de fastigheter som vid
detaljplanlaggningens inledning inte tecknat nagot plankostnadsavtal kommer planavgift
att tas ut vid kommande bygglov.

Kommunen kommer i framtiden bara kostnader vad galler drift av allman platsmark.

Respektive byggherre ansvarar fér uppférande, drift och skétsel av byggnation inom
kvartersmark.
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Barnkonsekvensanalys

Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.

Ovriga underlag for beslut
Plankarta
Planbeskrivning

Beslutet ska skickas till
Akten

Planenheten
Kommunstyrelsen

Moa Odin
Planchef
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Barnchecklista infor beslut

1. Paverkar beslutet barn?
Enligt FN ar alla under 18 ar
att betrakta som barn
JalX] Nej []

Férklara oavsett svar.
Nar detaljplanen vinner laga kraft kan den byggas ut och omradet utvecklas darmed.

Om, ja fortsatt med fragorna.

2. Hur har barns béasta beaktats?
Genom tillampning av Plan och bygglagens bestdmmelser.

3. Beskriv eventuella intressekonflikter.

4. Barn tillfragas vid 6vergripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?

JalX Nej ]
Inte aktuellt. Beslutet ror inte évergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument L]

Om ja, forklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen lyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfér barn inte tillfragats.

Barn har beretts tillfalle pA samma satt som vuxna genom att planhandlingar stallts ut pa
samrad och granskning. Dessa handelser har kungjorts pa kommunens anslagstavia samt i
UNT och Knivstabygden.
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PLANBESTAMMELSER

Féljande galler inom omraden med nedanstaende beteckningar.
Endast angiven anvandning och utformning ar tillaten.
Bestdmmelser utan beteckning géller inom hela planomradet.

BESTAMMELSEGRANSER

- e— o e Planomradesgrans
—— — ——  Anvandningsgrans

——--——  Egenskapsgréans

|
|

Egenskap/administrativ gréns

ANVANDNING AV MARK OCH VATTEN
Allman plats

LOKALGATA Fordonstrafik med planteringar, trottoarer samt

gang- och cykelvagar

HUVUDGATA Fordonstrafik med planteringar, trottoarer samt

gang- och cykelvagar

Gang- och cykelvag

turistinformation far uppféras

Naturomrade, kan innehalla gang- och cykelvag samt teknisk
utrustning och férdréjnings- och reningssmagasin

_ Parkmark med plantering, gang- och cykelvag far angoéras,

P-PLATS Parkeringsplats

Kvartersmark
Industri, lager, kontor, service, handel med skrymmande varor,
ej livsmedelhandel
Industri, lager, kontor, service, smadjursklinik, handel med
skrymmande varor, ej livsmedelshandel

Industri, lager, kontor, service, idrotts- och aktivitetsanlaggning, handel med
skrymmande varor, ej livsmedelhandel

_ Industri, lager, kontor, service, idrotts- och aktivitetsanlaggning, vardmottagning,

handel med skrymmande varor, ej livsmedelhandel
Samlingslokal, byggnad for religiést &ndamal, restaurang, kontor
Restaurang, konditori

Drivmedelsférsaljning med kompletterande handel

H

Tekniska anlaggningar

EGENSKAPSBESTAMMELSER FOR ALLMAN PLATSMARK

vatmark Anlagd vatmark med funktion som utjdmnings- och reningssmagasin. Tillfartsvagar far anlaggas.
dike Dike fér avledning och férdréjning av dagvatten

EGENSKAPSBESTAMMELSER FOR KVARTERSMARK

+0,0 Foéreskriven markhéjd éver nollplanet
Hdégsta nockhojd i meter 6ver nollplanet
€,0.0 Hogsta exploateringsgrad i bruttoarea per fastighets yta
e, 0000 Storsta bruttoarea i m?
k—e——e——=e-t  Korbar forbindelse far inte anordnas
Byggnad far inte uppféras

Byggnader ska uppforas minst 2,5 m fran angransande gata

Dagvatten ska hanteras genom lokalt omhandertagande av dagvatten (LOD)

Fasader ska delas upp i mindre element, genom férslagsvis skiftningar i struktur, kulér

fy och material. Utvandiga anordningar och installationer ska ges en enhetlig gestaltning
med hansyn till landskapsbilden och det exponerade laget mot E4

f, Bildvaxlande och blinkande skyltar vanda ut mot E4 far ej uppforas

b, Entreér och utrymningsvagar ska placeras i fasad som ej ar vand mot E4

b, Skarmtak far skjuta ut 6ver prickmarkerat omrade

ADMINISTRATIVA BESTAMMELSER
u Marken ska vara tillganglig for allmannyttiga underjordiska ledningar

g Omradet ska vara tillgangligt for gemensamhetsanlaggning

Kommunen &r huvudman for allman platsmark

Genomférandetiden ar 10 ar fran den dag planen vinner laga kraft

Information

Planavgift ska tas ut i samband med bygglov for de parter
som ej tecknat plankostnadsavtal

Fornldamningsstatus berérande fastighet Gredelby 24:1
ska kontrolleras innan markingrepp far ske

300 m

Skala  1:2000 (A1) 1:4000 (A3)

Till planen her:

Planbeskrivning
Grundkarta
Dagvattenutredning

Detaljplan for

Knivstag

KoM Antagandehandling

Beslutsdatum Instans

SOdra Ar, etapp 1 Sami=d

. 2016-02-29 SUN

Gredelby 1:3 m.fl. ol

Knivsta kommun Uppsala I2n 2020-12-14 SUN
Antagand

Upprattad 2018-10-01 rev. 2020-11-20 fagande .
Laga kraft

Moa Odin Sara Andersson

Planchef Planarkitekt BMK 2014-000708




Handlaggare Datum Diarienummer
Sara Andersson 2018-10-01 BMK 2014-000708
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Antagandehandling

PLANBESKRIVNING

Detaljplan for Sodra Ar etapp 1, Gredelby 1:3, m. fl.
Knivsta kommun, Uppsala lan

Normalt planforfarande

Samhallsbyggnadskontoret

Postadress: 741 75 Knivsta @ Besoksadress: Knivsta kommunhus, Centralvidgen 18
Telefon: 018-34 70 00 @ Fax: 018-38 07 12 @ E-post: knivsta@knivsta.se
www.knivsta.se ® Org. nr. 212 000-3013
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INLEDNING

Handlingar
Till forslaget hor:
* Planbeskrivning
* Plankarta med bestimmelser

Ovriga handlingar:
* Fastighetsforteckning, 2018-01-23, Metria, uppdaterad 2020-11-17
* Dagvattenutredning, 2015-12-01, WSP

Bakgrund och tidigare stallningstaganden

Bygg- och miljondmnden beslutade den 18 december 2014 att ge forvaltningen i uppdrag att
uppritta forslag till detaljplan f6r S6dra Ar. Planen genomfors med normalt planforfarande 1
enlighet med Plan- och bygglagen (2010:900).

Nytt antagandebeslut

Den 13 februari 2019 antogs detaljplan for Sodra Ar etapp 1 av kommunfullméktige. En 6verklagan
inkom dérefter den 22 mars 2019. Arendet har hanterats av Mark- och miljdédomstolen som den 13
oktober 2020 14t meddela att de upphéver kommunfullmiktiges beslut om att anta detaljplanen for
Sodra Ar etapp 1. Skilet till upphdvandet av antagandebeslutet grundar sig pa bristfillig utredning vad
géller en flytt av torpet Skraddarbo.

Kommunen har med anledning av upphévandet uteslutit den fastighet som utgor torpet Skraddarbo.
Resterande del av detaljplan for Sodra Ar etapp 1 antas pa nytt.

Behovsbedémning

Avsikten med behovsbeddmning

Nér kommunen uppréttar en ny detaljplan ska en behovsbeddmning av planen utfirdas. Avsikten
med behovsbeddmningen ar att kunna forutse och eventuellt forebygga betydande miljopéaverkan.
For att avgéra om en plan eller ett planprogram kréver miljobeddmning gors forst en samlad
behovsbedomning. Den samlade behovsbeddmningen ska klargdra om
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) behdver upprittas. Om planen kan antas medfora betydande
miljopaverkan krivs att en MKB for planen tas fram. Om planen inte antas medfora betydande
miljopaverkan kravs ingen MKB.

En behovsbedomning daterad 2015-03-04 har gjorts for denna detaljplan. Slutsatsen 1
behovsbeddmningen ar att detaljplanens genomforande inte kan antas medfora sadan betydande
miljopaverkan att ndgon miljobedémning med tillhdrande miljokonsekvensbeskrivning behdver
upprattas. Kommunen har samratt om behovsbeddomning med Lénsstyrelsen, som i sitt yttrande
daterat 2015-04-24 delar kommunens uppfattning.
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Planomrade

Planomrédet ligger strax vister om E4:an, vid infarten till Knivsta, och omfattar en liten del av
kommunens fastighet Gredelby 1:3 samt ett flertal privatigda fastigheter. Den kommundgda
fastigheten Gredelby 1:14 ingar inte i detaljplanen.

Bild 1. Bilden visar samtliga privata fastigheter inom planomréadet.

Syfte

Syftet med detaljplanen dr att mojliggora for verksamheter inom bl.a. industri, kontor, service,
idrottsanldggning, samlingslokal, vardmottagning och restaurang. Detaljplanen medger ocksa
handel med skrymmande varor, dock ej livsmedelshandel. Dé delar av planomradet har ett
exponerat lige mot E4:an ska beaktande tas till siktlinjer och till bebyggelsens arkitektoniska
gestaltning. Inom verksamhetsomradet ska ocksé hénsyn tas till de omkringliggande
landskapsvérdena kring Valloxen da dessa berors av riksintresse for kulturmiljovérden.

Oversiktsplan
I kommunens &versiktsplan (OP 2017) pekas Ar ut som utvecklingsomréde for verksamhetsomréde.
oversiktsplanen betonas vikten av att Knivsta centrum &r och ska forbli det enda centrumet i kommunen
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med en Overordnad roll dar kommersiell service ska koncentreras till. I Ar ska kompletterande
verksamheter som dr mer ytkrivande, sd som sédllankdpshandel, kontor och besdksanldggningar
etableras.

I 6versiktsplanen framgér det dven att bebyggelsens utformning och placering i Ar ska anpassas till den
omgivande landskapsbilden.

Ny detaljplan bedoms vara forenlig med kommunens dversiktsplan.

Detaljplaner

For omradet finns tva gillande detaljplaner, Industriomradet Ar Brunnby (0380-P89/14) och
detaljplan Brunnby hotell (0380-P89/8), bigge antagna 1988. Planerna syftar till den moderna
industrins behov av koncentrerade och personalintensiva arbetsplatsomraden samt till skapandet
av etableringsmdjlighet for hotell och bilservice.

Bild 2. Utdrag ur detaljplan Ar Brunnby (0380-P89/14).
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FORUTSATTNINGAR, FORSLAG OCH KONSEKVENSER

Bebyggelse, verksamheter och service

Ar verksamhetsomride dr kommunens enda storre sammanhéngande omrade for lattare industri,
kontor och handel. Omrédets ursprungliga syfte, da det uppréttades i slutet pa 80-talet, var att
tillmotesga framtida tillverkningsindustri och storarbetsplatser. Forfragningar har genom aren
inkommit till kommunf6rvaltningen om att etablera verksamheter som inte ar forenliga i gillande
detaljplan. Bebyggelsen ar 14g och fastigheterna &r relativt stora i forhallande till byggnaderna.
Befintliga fastigheter i omradet kommer i och med upprittande av ny detaljplan att ges en
flexiblare anvindning och utrymme for ytterligare service i omradet.

Placering och utformning

Planomradet har ett exponerat lage och ér bland det forsta man méter av Knivsta ndr man narmar
sig orten frdn E4:an. Det dr darfor av stor vikt att bebyggelsen bidrar till ett positivt och
vilkomnande tillskott 1 dess geografiska ldge. Det ska ske med en medveten och omsorgsfull
gestaltning dir fokus laggs pa detaljer och materialval. Forhallandet mellan bebyggelsen och det
relativt 6ppna landskapet bor vara ledande pa ett sitt som tar hdnsyn till virdena i dess omgivning,
bade vad det giller byggnadernas gestaltning och placering i landskapsrummet. For att
byggnaderna inte ska kdnnas allt for langstrackta och homogena ska fasaderna delas upp i mindre
element, genom skiftningar 1 struktur, kuldr och material. Utvdndiga anordningar och installationer
ska ges en enhetlig gestaltning.

Omradets tomter ska vara prydliga och vilordnade for att ge ett tilltalande intryck for besdkare och
forbipasserande. Upplag och uppstéllningsplatser ska utformas med malet att uppna en tilltalande
helhetssyn. Forslagsvis kan dessa ytor ramas in av vaxtlighet eller dylikt for att pa sa sitt bidra till
verksamhetsomradets estetiska vérden.

I planarbetet har viktiga siktlinjer och landskapets karaktéristiska drag beaktats. Byggnader med
synlidge fran E4:an har planlagts med en hogsta tillatna nockhdjd pd 14 meter, vilket anses vara
lampligt 1 relation till topografin och till den 6vriga landskapsbilden kring Valloxen som ar av
riksintresse for kulturmiljovarden. Detaljplaneomradet ligger i en dalgdng med omkringliggande
hojdpartier med skog. En nockhdjd pa maximalt 14 meter kommer inte att dominera den kuperade
landskapsbilden.

Bild 3. Fotot visar planomradets bebyggelse sett fran E4:an.
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Foljande planbestammelse, med lagstdd i plan- och bygglagen (2010:900) 4kap. 16§, har inforts i
plankartan med hinsyn till landskapsbilden.

f1 Fasader ska delas upp i mindre element, genom forslagsvis skiftningar i struktur, kulér och
material. Utvandiga anordningar och installationer ska ges en enhetlig gestaltning med
hansyn till landskapsbilden och det exponerade laget mot E4.

Stadsbyggnadsprinciper med arkitekturpolicy

Kommunens antagna styrdokument Stadsbyggnadsprinciper med arkitekturpolicy anger riktningen for hur
framtidens Knivsta ska se ut. I strategin finns ocksa en arkitekturpolicy som samlar kommunens vilja och rad
kring hur nya byggnader ska se ut. Bland annat ska bebyggelsen vara varierad. For verksamhetsomrdden handlar
variation om att bryta ner skalan. Industri- logistik och kontorslokaler dr ofta stora byggnader. Ett omrade med
flera sédan blir 1dtt monotont och trakigt. Har krivs sérskild uppmérksamhet pa att dela upp volymer och variera
den stora skalan.

Verksamheter och handel

I och med upprittande av ny detaljplan kommer en flexiblare tillimpning att ges i omradet. Bland
annat har anvindningsbestimmelse for idrott- och aktivitetsanldggningar tillkommit. Knivsta
kommun har idag ett livaktigt foreningsliv och ser ett 6kat behov och intresse for &ndamaélsenliga
anldggningar.

I gillande detaljplan Industriomradet Ar Brunnby (0380-P89/14) finns en planbestimmelse som
reglerar handel. Bestimmelsen medger att handel med skrymmande varor far uppforas, dock ej
handel med livsmedel. Denna planbestimmelse kommer att kvarsta i den nya detaljplanen. I
enlighet med Plan- och bygglagen (2020:900) 4 kap. 37§ ar det mgjligt att utesluta handel med
livsmedel i1 en del av ett omrade om det finns skil av betydande vikt. Knivsta kommun har i en
tidigare handelsutredning (Nordplan, 2008) utrett vad som krivs for att skapa en totalt sett
andamalsenlig handelsstruktur i kommunen. I utredningen framkommer vilket lige som anses
mest fordelaktigt for etablering av ny dagligvaruhandel. Utredningen pévisar att ligen vid Sagen-
omradet (Knivstas centrala kdrna) 4r mest gynnsamt, bade utifrdn omsattningsmojligheter och ur
trafikalstringshénseende.

I kommunens oversiktsplan framfors att kommersiell service bor koncentreras till Sdgen-omradet
och att verksamheter som inte dr forenliga med en smastadskaraktér bor forldggas utanfor tétorten.
Kommunen har med stdd av detta valt att fortsdtta begrdnsa handel med livsmedel inom
verksamhetsomradet i den nya detaljplanen.

Tillganglighet

Den fysiska planeringen har en betydande roll i frdgan om att forbéttra tillgéngligheten till olika
malpunkter samt forstirka den upplevda tryggheten i ett omrade. Exempel pa malpunkter kan vara
busshallplatser, 6vergéngsstéllen och entréer.
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All tillkommande bebyggelse ska utformas utifrdn aktuella riktlinjer och lagstiftning avseende
tillginglighet. I samband med utbyggnad i omradet ska god tillgdnglighet till entréer sékerstéllas
och framkomlighet for alla tryggas. Tillgédngligheten prévas i detalj 1 bygglov- och
byggsamradsskedet. Foljande ska vara tillgéngligt for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga:

- Alla offentliga byggnader och platser
- Alla servicelokaler
- Alla nya arbetsplatser

Inom verksamhetsomradet Ar ska en gang- och cykelvig byggas ut langs Carl von Paykulls vig,
Hyvelgatan upprustas samt behov och lagesutformning av busshallplatser ses dver. Dessutom ska
belysning pa gang- och cykelytor och vid viktiga malpunkter vara utformad och ha sddan
ljusstyrka att personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsforméga kan anvinda dessa.

Konsekvenser

Enligt kartan (Bild 4) kan utldsas att ingen ny byggratt ar forlagd inom riksintresseomréadet for
kulturmiljovarden &n vad som redan 4r tillatet 1 den befintliga detaljplanen for omrédet. Planforslagets
effekter pa ldsbarhet och upplevelse av kulturmiljon uppskattas déarfor inte bli storre dn den pdverkan
som den befintliga bebyggelsen inom omradet redan medfor.

Bild 4. Rott skrafferat omrade visar riksintresset for kulturmiljovarden.

Inom riksintresset skér idag E4:an genom det 6ppna landskapet, utover det finns ocksa luftburna
kraftledningar som passerar och paverkar den visuella kontakten med omgivningen. Hojdpartierna
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med skog kommer att kvarsta inom omrédet for att dessa ska dominera siktlinjerna bade i och
utanfor planomradet. Dértill har hogre krav stéllts pa den arkitektoniska utformningen én vad
tidigare detaljplan for omradet medger.

Natur, mark och vatten

Planomrédet bestér av redan ianspraktagen mark for verksamhetsomradet Ar med intilliggande
lokalgator, gang- och cykelbanor, bussterminal samt genomfartsleden Gredelbyleden. Centralt i
omradet finns ett hojdparti med naturmark. S6der om Gredelbyleden och bussterminalen finns ett
storre sammanhingande skogsomréade, Koldngen. Det centrala hojdpartiet 1 planomradet kommer
till stor del att bevaras. Tillgédngligheten till det storre sammanhéngande skogsomradet sdder om
Gredelbyleden sékras genom goda gang- och cykelforbindelser.

I gronstrukturplanen for Knivsta kommun (2016), som tagits fram pa uppdrag av
kommunfullmiktige, framhavs stéd och véigledande underlag for en bra gronstrukturplanering.
Kommunens planarbete ska ta hiansyn till befintliga naturvarden och arbeta aktivt med att skydda
véirdefulla omraden.

Konsekvenser

En del befintliga fastigheter far en ndgot utokad byggritt. Ar-terminalen ges utrymme att kunna
byggas ut med fler parkeringar pé sikt. En utdkning av befintliga fastigheter kommer till viss del
att pdverka mark och vegetation i omradet.

Kommunens gronomraden ska vara tillgingliga och ha tydliga entréer samt kopplas samman med
gang- och cykelvégnitet. I den fysiska planeringen tas dven héansyn till ndbarheten, det vill siga att
det ska finns trafiksékra forbindelser med god tillgidnglighet via gang- och cykelvigar och med
mojlighet till kollektivtrafik och parkering 1 néra anslutning.

Dagvatten, vattendrag och miljokvalitetsnormer

Dagvatten ér regn-, smilt- och drineringsvatten som rinner fran byggnader, gator, parkeringar och
annan mark och leds via diken och ledningar till vattendrag eller sjoar. Raétt utnyttjat dr dagvattnet
en resurs for gronska och rekreation 1 tdtorten och bidrar till en attraktiv stadsmiljo. Dagvatten kan
bli ett problem genom att lokalt ge hoga vattenfloden, men ockséd genom att det tar med sig
fororeningar ut i vattendragen.

Miljokvalitetsnormer édr bestimmelser om kraven pa kvaliteten 1 vatten och &r styrande for
myndigheter och kommuner nér de tillimpar lagar och bestimmelser vid tillstindsprovning enligt
miljobalken eller vid planldggning enligt plan- och bygglagen.

Dagvattenstrateqgi

Knivsta kommuns dagvattenstrategi har som syfte att genom gemensamma mal kunna arbeta for en
langsiktigt hallbar och effektiv dagvattenhantering. Strategin anger riktlinjer och ér vagledande f6r hur
kommunen ska forhalla sig till dagvattenhanteringen. For fastighetsdgare géller foljande:
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- Fastighetségare ansvarar for sin fastighet och dagvattenanldggningen pé egen fastighet
fram till forbindelsepunkten till den allménna vatten- och avloppsanldaggningen.

- Fastighetségare ska medverka till att grundvattenbalansen i omradet bibehalls och
omhéandertar dagvatten lokalt sa mycket som mdojligt, i enlighet med de allmidnna
bestimmelserna for anvéindande av Knivsta kommuns allménna vatten- och
avloppsanldggning (ABVA).

- Fastighetségare ska se till att det dagvatten som leds till den allmédnna
dagvattenanldggningen inte avviker for mycket fran normal regnvattenkvalitet eller
kan paverka mottagande recipient negativt.

Bebyggelse och dagvattenhantering ska anpassas efter platsens forutséttningar. Dagvattenhantering ska
bidra till en attraktiv stadsmiljo, anldggningar ska utformas sa att de frimjar s manga
ekosystemtjanster som mojligt.

Recipienter

Lvstaan uppstroms Valloxen

Lovstadn uppstroms Valloxen dr i dagslidget en lang rad utrdtade diken som delvis dr kulverterade.
Endast den sista dryga kilometern ner mot sjon har ett naturligt lopp. I den faststillda statusen fran 2009
anges den ekologiska statusen till mattlig och kemiskt ytvattenstatus, exklusive kvicksilver, till god. Pa
grund av dvergddning och morfologiska fordndringar har ekologisk status en tidsfrist till 2027 for att
uppfylla god status.

Knivstadn

Knivstadn som rinner genom tétorten borjar i Lunsen som Pinglastrdm och rinner s smaningom
via Knivsta och Alsike tétorter ut i Garnsviken. Inom Knivstadns avrinningsomrade ligger sjdarna
Valloxen och Sdbysjon. Valloxen hor till de niringsrika lersléttsjoar som dr kénsliga for ytterligare
néringstillforsel och for fororeningar. Den har klassificerats som ekologiskt kdnsligt omrade och
bedoms inte uppné god kemisk status pa grund av forhojda halter kvicksilver. Knivstadns
strackning genom Knivsta dr inte utpekad som vattenforekomst idag, men forvintas fa en sddan
status med tillhérande miljokvalitetsnormer inom kort.

For att klara miljokvalitetsnormerna for vatten och inte riskera att forsdmra vattendragens
ekologiska och kemiska status behdver fororeningstransporten i dagvatten frén ny bebyggelse
minimeras. Vid nybyggnation ska arbete med dagvattens uppkomst forhindras genom att se till att
vatten fordrojs eller infiltreras lokalt.

Dagvattenutredning

En dagvattenutredning har upprittats av WSP (2015-12-18). Utredningen redovisar effekterna av
rekommenderande dagvattenédtgdrder som ocksa dimensioneras med hénsyn till riktvirden for
tillracklig rening till recipienterna. Rapporten visar att reningsatgérder dr motiverade for att erhélla
tillrackligt laga utslédpp av fororenade d&mnen till recipienterna.
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Dagvattenutredningen ska tjina som underlag for fastighetsdgare i omradet. Generella forslag pa
atgirder som kan appliceras pa kvartersmark redovisas i den genomforda dagvattenutredningen.

Bild 5. Karta 6ver Lovstaan och Knivstaan, Kélla: Dagvattenutredning (2015-12-01, WSP)

En sammanfattning av rekommendationerna:

Takavvattning sker via utvandiga stupror som forses med utkastare

Hojdsattning av marken gors sé att dagvattnet rinner bort fran byggnader

Materialval for tak, hingrannor, stupror, armatur, rdcken etc. utfors si att lickage av
tungmetaller minimeras

Parkeringsplatser och dvriga hardgjorda ytor pa kvartersmark (exempelvis stensatta uteplatser,
promenadstrdk, entréer) utfors dér det dr mojligt 1 genomsléppliga material och/eller avvattnas
mot en gronyta innan vattnet nar ledningsnitet. Detta for att ledningsnitet inte ska 6verbelastas.
Vikten av dialog med exploatorer for att skapa forstaelse for varfor denna typ av atgérder ar
nodvindiga kan inte nog understrykas

Damm/dversvimningsyta anlaggs

Diken i omradet breddas for att kunna ta hand om det 6kade flodet

Utredningen visar flera mdjliga omrdden for fordréjning. En naturlig vattendelare 16per genom
omrddet i nord-sydlig riktning, vilket innebar tvd avrinningsomraden, ett visterut och ett dsterut.

For det véstra avrinningsomradet foreslds en ny damm/6versvimningsyta lings med diket mot
Trunstatrasket dédr fordrdjning och rening kan ske. Den nya dammen/ dversvidmningsytan
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forvintas ha en god reningseffekt pa grund av det nya fordrojnings- och reningssteget, men ockséa
tack vare att dagvattnet avrinner genom diken och via Trunstatrésket, innan flodet nér recipienten.
Dagvattendammen &r forlagd i en lagpunkt strax utanfér industriomradet dit floden vid extrema
regnsituationer kan ta sig till. Lokala lagpunkter forekommer dock inom omradet, varpa det vid
nybyggnation dr sdrskilt viktigt att tdnka pa att hus placeras hogre dn gator och med
sakerhetsmarginal mot diket som avrinner at sydost mot Trunstatrésk.

For det Ostra avrinningsomradet sker en uppdelning av flodena innan det slutligen nér Lovstaan i
tva olika punkter. Eftersom Lovstaan uppstroms Valloxen dr en vattenférekomst med
miljdkvalitetsnormer krivs rening av dagvattnet innan det slépps ut. Aven den korta strickan ner
till Valloxen, en sjo som ockséd den bor skyddas, gor att reningsatgérder dr pakallade. For det Ostra
avrinningsomradet foreslas dven hiar en damm som fordrojnings- och reningsatgérd.

Avvattning fran Gredelbyleden och fran omradet soder om Gredelbyleden sker till vigdiken som
ansluter till recipienten via ledning under E4:an.

Bild 6. Systemldsning, Kélla: Dagvattenutredning (2015-12-01, WSP)
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Foljande planbestammelser, med lagstdd i plan- och bygglagen (2010:900) 4kap. 5§, har inforts 1
plankartan med hinsyn till dagvatten och paverkan pé recipienter.

Vatmark Anlagd vatmark/dagvattendamm med funktion som fordrojnings- och
reningsfunktion

Dike Dike for avledning och fordrojning av dagvatten

Konsekvenser

Flodena och fororeningarna ut fran omréadet kan hallas pa dagens niva om de foreslagna
fordrojningsatgirderna i form av dammar/6versvamningsytor utférs. Om omradet bebyggs enligt
detaljplanen och pa ett liknande sétt som omkringliggande fastigheter kommer de hardgjorda
ytorna att 0ka och sa dven flodena. Med sma atgirder pa samtliga nya fastigheter kan en alltfor
stor flodesokning undvikas.

Fordelen med en dagvattendamm é&r att dagvattnet renas fran bland annat tungmetaller. For att
dagvattendammen ska uppfylla sin renande och fordréjande funktion krévs regelbunden skétsel av
den. Inlopp och utlopp fran anldggningarna behdver renas och vegetation i dess slénter behdver
skordas vid behov.

Geoteknik
Den geologiska kartan visar att storre delen av omradet utgdrs av berg och morin med god
barighet

Bild 7; Geologisk karta. Kélla SGU
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Gator och trafik

Gang- och cykeltrafik

Det finns goda forutsittningar att rora sig till fots eller med cykel till och frén planomradet. En
ging- och cykelvég gar lings Gredelbyledens vistra sida och Brunnbyvégens ostra sida. En
utbyggnad av géng- och cykelvdgen lidngs Carl von Paykulls vig &r under genomforande.
Lokalgatorna i omradet dr tillrackligt breda for att gdende, cyklister och fordon ska kunna motas.

Kollektivtrafik

Bussterminalen och pendlarparkeringen vid Ar &r beldgen centralt i omradet med regionbussar till
bl.a. Uppsala, Arlanda flygplats och Norrtilje. Lokalbussar som trafikerar Alsike och Knivsta
angdr dven hér. Det tar cirka 5 minuter till bussterminalen vid Knivsta station dér anslutande
pendel- och regiontig trafikerar flera ginger per dag.

Gatunat och trafik

Planomradet avgrinsas i norr av lokalgatan Lodgatan, i vdst av Brunnbyvégen och 1 sdder av
genomfartsleden Gredelbyleden. Inom planomradet gir lokalgatorna Hyvelgatan, Rubanksgatan
samt Carl von Paykulls vig som bland annat leder ut till byarna Marma och Lagga. Inom omradet
ska god belysning tillimpas.

Parkering

Fastighetsdgaren ar skyldig att ordna parkeringsutrymme pa den egna fastigheten eller i dess
nidrhet. Planomradets ldge ger en parkeringsnorm pa 2,0 bilar/100 m?> BTA. Normen for hotell och
bilbesoksintensiv handel provas i sirskilda utredningar i1 enlighet med kommunens P-norm
antagen den 22 oktober 2013 av Bygg- och miljondmnden.

For att ersdtta de parkeringsplatser som bortfaller i och med den nya byggritten intill
pendlarparkeringen, utokas parkeringsomradet vid terminalen. Den utdkade ytan kommer att
inrymma ca 70 parkeringsplatser. Utover det tillkommer cykelparkering.

Konsekvenser

Det befintliga gatunitet kommer att kvarstd. Gaturummet ar 1 den nuvarande detaljplanen
avsiktligt ritade med en sektion sd bred att de rymmer kérbana, gdng- och cykelbana och
gronyta/dike.

Kulturmiljé och fornlamningar

Planomradet har en ndra anslutning till Valloxen dér en framtrddande koncentration av dldre
jarnaldersgravfilt tillsammans med yngre gravfilt visar pa bebyggelsens forandring fran
forhistorisk till historisk tid. Med tanke pd planomridets ndra anslutning till Valloxen dr det av
stor vikt att virna om den visuella kontakten mellan den befintliga miljon och ny bebyggelse.
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Bild 8. Fornldmningar inom planomradet och i néra angransning

Inom det aktuella planomréadet aterfinns en fornldmning i form av en gravgrupp med fyra gravar
fran jarnalder (Ostuna 230, 231, 233, 235), beldgen pa morinhdjden i planomradets norra del.

Strax Oster om planomradet finns en ldmningstyp i form av ett gravfilt. Gravfaltet ar ca 75x40 m
(O-V) bestdende av ca 15 runda stensittningar, 3-8 m i diametern och 0,2-0,6 m hoga.

Kommunen vill betona att det dr forbjudet att utan tillstdnd rubba, griva ut, bygga bort, dverticka
eller pd annat sétt skada en fornlamning utan tillstdnd enligt Kulturmiljolagen.

Sociala férhallanden

Trygghet och sakerhet

Med fler aktorer i omradet och béttre nyttjande av befintlig mark néra kollektivtita transportleder,
bade ur gdng, cykel, kollektiv- och bilsynpunkt tillkommer en mer siker, trygg och tilltalande
miljo. En utbyggd gatubelysning lings med géng- och cykelbanorna kommer ocksé att bidra till
den upplevda trygga miljon och till att framkomligheten okar.

Jamstalldhet och barnperspektivet

Barnens och ungas intresse och behov med anknytning till boende, fritid och skola har alltmer
uppmarksammats, inte minst i stadsbyggnadssammanhang. Behoven véxlar over tiden 1 takt med
barnens alder och utveckling. Planldggningen syftar till att ge forutséttningar for att allsidigt
tillgodose behoven, men huvudsakligen formuleras forutséittningarna i detalj forst vid
genomforandet av planen. I denna detaljplan bidrar exploateringen av kollektivtrafiknira mark till
att skapa mojligheter for alla ménniskor i samhéllet att rora sig mer fritt. Med gronkorridorer inom
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planomradet skapas en social tillgidnglighet for gdende och med cykel till platser utanfor
planomradet.

Inom planomrédet planeras inga bostdder och yngre barn forvintas heller inte vistas 1 omradet utan
vuxnas sdllskap. Barn och unga som passerar omradet kan rora sig tryckt pa i forsta hand géng-
och cykelvégen langs Brunnbyvigen och Gredelbyleden.

Teknisk forsorjning

Vatten och avlopp

Inom planomrédet finns befintliga kommunala vatten- och avloppsledningar utbyggda i gatumark.
Lokalt omhéndertagande av dagvatten (LOD) ska ske pa varje fastighet, spillvatten kommer att
ledas till Knivsta reningsverk.

Brandpost

Planomradet ar anslutet till befintliga ledningar i kringliggande gator. Ledningarna &r utbyggda med
konventionell brandvattenforsorjning. Roslagsvatten ansvara for att bygga ut brandposterna enligt
“Riktlinjer for dimensionering inom Brandkéren Attundas geografiska omraden”. Enligt riktlinjerna ska
brandposter placeras med ett maximalt avstand om 150 m till varandra for att kunna erbjuda erforderlig
brandvattenforsorjning

El, tele, bredband och uppvarmning

Vattenfall AB Varme Uppsala dr huvudman for fjarrvarme i omradet. Eventuell flytt, rivning och
deponering av befintliga fjarrvirmeledningar bekostas av byggherren eller regleras via markavtal
mellan Knivsta kommun och Vattenfall.

Vattenfall Eldistribution AB ar huvudman for elnitet i omradet. All eventuell flytt/fordndring av
befintligt nét utfors av Vattenfall men bekostas av exploatdren. Vid eventuella schaktningsarbeten ska
kabelutsittning begiras. Befintliga elanldggningar maste héllas tillgédngliga under alla skeden av
plangenomforandet.

Avfall

Avfallshantering ska l8sas inom kvartersmark och mdjlighet till tervinning ska finnas.
Verksamheter inom planomradet forutsitts avsatta utrymme for sophantering inom respektive
tomt. Vid nybyggnation av avfallsutrymme ska krav pa tillgdnglighet och arbetsmiljo uppfyllas.
Soputrymmen ska utformas och placeras s att kéllsortering kan ske och sd att de kan nds av
sopbilar utan backande rorelser. Utformningen av utrymmet ska dven anpassas sé att personer med
funktionsnedséttning obehindrat kan lamna avfallet. Avfallshantering regleras inte 1 detaljplanen
utan i efterfoljande bygglov.

Riskbeddmning

Raddningstjanst

Insatstiden for riddningstjansten kommer att understiga 10 minuter. Insatstiden innebér
anspanningstid, kortid samt angreppstid. Knivsta brandstation ligger ndra planomridet, men det ar
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en deltidsstation, vilket medfor en anspanningstid pa 5 min pa kvéllar och helger. Utover det ingér
ndgon extra minut for angreppstiden. Atkomligheten for riddningstjénstens fordon sikerstills
innan bygglov beviljas. Avstandet mellan riddningstjanstens fordon och punkten for
raddningsinsats ska maximalt vara 50 m. Om det allménna gatu- och végnitet efter
detaljutformning inte medger tillracklig framkomlighet ska en speciell raddningsvdg anordnas
enligt géillande regler.

Farligt gods

Planomrédets grins ligger ca 200 meter fran E4:an som é&r av riksintresse for kommunikationer
och utpekad transportled dér fordon med farligt gods kan fardas. Riskavstdndet bedoms ligga pé en
acceptabel niva. Vid byggande av industri eller annan verksamhet ska erforderliga skyddsatgirder
vidtas inom anldggningen. Skyddsatgirder med avseende pa riskkillor inom anlédggningen regleras
inte 1 detaljplanen utan hanteras i kommande processer som bygglov och tekniskt samrad.

Storande ljus
For att minimera storande ljus och liknande bor belysningsmaster och annan belysning utformas
och riktas pa sadant sitt att belysningen faller inom aktuell tomt.

Foljande planbestimmelser, med lagstdd i plan- och bygglagen (2010:900) 4kap. 9§, har inforts i
plankartan med hénsyn till planomradets nérhet till E4:an:

b1 Entréer och utrymningsvégar ska placeras i fasad som ej ar vand mot E4
f2 Foranderliga och blixtrande skyltar vanda ut mot E4 far ej uppforas
Kraftledning

Svenska kraftnit har ledningsrétt for en luftburen 220 kV-ledning som gér i nord-sydlig riktning
strax utanfor planomradet.

Svenska kraftnit, som forvaltar 220 kV-ledningen har en magnetfiltspolicy som innebir att ny
bebyggelse, diar minniskor vistas varaktigt, bor placeras pa ett sddant avstind att
magnetfiltsvirdet inte overstiger 0,4 mikrotesla, pd drsmedelbasis. Avstdndet baseras pa
arsmedelstrommen for kraftledningen och eftersom det inte finns nagra griansvérden for magnetfalt
ska avstdndet betraktas som en rekommendation till beslutande myndighet.

Explosiva varor fér inte placeras narmare dn 100 meter fran 220 kV-ledningen. Brandfarliga varor
fér inte placeras ndrmare adn 45 meter fran 220 kV-ledningen.

AGA gas
AGA gas ir en verksamhet 1 Knivsta kommun som beddmts som sérskilt riskfylld. Verksamheten
ar beldgen ca 115 m frin detaljplaneomradets ndrmaste grans och ca 600 m fran ndrmaste
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drivmedelshandel. Skyddsavstandet ligger pa 25-100 m fran cisternerna beroende pa verksamhet
samt ett riskavstdnd pa ca 300 m for ett vérsta scenario.

Konsekvenser

Vid utformning och placering av byggnader kan en eventuell olycka forebyggas och lindras. Bland
annat kan man genom att installera nddbrytare for ventilationen, forstirka fonster, placera bort
luftintaget fran riskkéllan och utfora fasad mot riskkilla i obrdnnbart material minimera
konsekvenserna.

Samtliga riskavstand har tagits i forebyggande syfte for att limna avstand mellan riskkéllor och
skadeobjekt. Samtliga fastigheter ska tillgingliggora infart for riddningsfordon och forbereda for
lampliga angreppsvégar for en séker utrymning om olyckan skulle vara framme.

Storningar

Buller

Det planerade industriomradet kan komma att medfora viss 6kning av fordonstrafik samt viss
bullerokning fran industriverksamhet om planforslaget byggs fullt ut.

Avstandet till ndrmaste bostadsomrade dr ca 200 m. Mellan verksamhetsomradet och
bostadsomradet ligger ett skogsparti och dkermark som har en ddmpande effekt f6r bulleralstring.
Det hoga naturpartiet inom planomradet ses dven det ha en positiv effekt for ljudnivén. Vid
lokalisering av ny verksamhet i omréadet kan ytterligare bullerddmpande atgirder komma att
vidtas.

Buller som kan orsakas av verksamheter inom omrédet hanteras i samband med bygglov.
For buller fran industriell verksamhet bor foljande riktvéirden inte overskridas:

50 dB(A) ekvivalent utomhus, dagtid 07-18

45 dB(A) ekvivalent utomhus, kvéllstid 18-22

40 dB(A) ekvivalent utomhus, nattetid 22-07

50 dB(A) maximalniva utomhus, nattetid 22-07

Ljus
Digitala skyltar som &r bildviaxlande eller blandande far inte uppforas riktat mot E4:an da dessa
kan distrahera bilforare.

Markfororeningar

Det finns inga kidnda markfororeningar 1 dagslidget. Vid rivning av byggnader och anldggningar ér
det lampligt att om mgjligt ateranvédnda material. Patréffas fororenade massor ska bygg- och
miljondmnden underrittas. Farligt avfall ska avldgsnas och en plan for hantering av fororenade
massor ska finnas innan rivning paborjas.
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Markradon
Marken klassas som normalradonmark och byggnader ska darfor utforas radonskyddande.

Hallbarhet

Knivsta dr medlem i Stockholms och Uppsala lins luftvardsforbund. Genom luftvardsforbundet far
kommunen tillgéng till modellberdkningar av luftféroreningssituationen i kommunen. Utslépp av
vixthusgasen koldioxid bidrar till vaxthuseffekten och maste minska. Den storsta andelen utslapp
kommer frén uppvarmning av bostéder, lokaler och transporter. Tillkommande bebyggelse i
anslutning till befintligt fjarrvirmenét bor kopplas till fjarrvirmenétet for att pa sa sétt minska
utsldppen av vixthusgaser.

GENOMFORANDE

Genomforandebeskrivningen redovisar de organisatoriska, tekniska, fastighetsréttsliga och
ekonomiska dtgiarder som behovs for ett andamélsenligt och i Ovrigt samordnat plangenomforande.
Genomforandebeskrivningen har inte nagon sjélvstindig réttsverkan utan ska fungera som en
vigledning till de olika genomforandeatgiarderna. Avgorande i frdgor som ror fastighetsbildning,
vatten- och avloppsanldggningar, vigar m.m. regleras genom respektive speciallag.

Tidplan
Planarbetet bedrivs med malséttningen att planen ska antas av kommunfullmiktige forsta kvartalet
2021.

Markagoforhallande

Fastighetsdgare och rittighetshavare framgar av den till detaljplanen horande fastighets-
forteckningen. Kommunen éger fastigheterna Gredelby 1:3, 1:36, 1:138 som inryms inom
planomrédet.

Huvudmannaskap, arbetsfordelning

Knivsta kommun &r huvudman for allmén platsmark inom planomrédet. Det innebér att kommunen
ansvarar fOr att gator, parker och andra kommunala anldggningar byggs ut samt ansvarar for drift,
skotsel och underhall av dessa.

Respektive byggherre ansvarar for genomforande av dtgiarder inom kvartersmark. Ansvar for drift och
underhdll av anldggningar inom kvartersmark ansvarar framtida fastighetségare for.

Berorda fastighetségare har det samlade administrativa och ekonomiska ansvaret for genomforande av
detaljplanen.

Knivstavatten AB dr huvudman for den allméinna vatten- och avloppsanldggningen, VA, i Knivsta
kommun. Det innebér att Knivstavatten AB ansvarar for utbyggnad av samt drift och underhdll av den
allménna VA-anldggningen.
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Déarutover kommer det att finnas huvudman for el-, kommunikations- och fjarrvirmeledningar 1
omrédet.

Ansvarsfordelning:
» Sambhillsbyggnadskontoret ansvarar for upprittandet av detaljplan.
* Bygg- och miljokontoret ansvarar for myndighetsutévning vid bygglov och miljétillsyn.
* Lantméterimyndigheten ansvarar for erforderliga fastighetsbildnings- och
anldggningsatgirder pd fastighetsdgarens initiativ och bekostnad efter ansdkan.
* Mark och exploatering ansvarar for triffande av erforderliga avtal och dverenskommelser.
* Samhillsbyggnadskontoret ansvarar for anldggande av allmén platsmark.
* Knivstavatten AB ansvarar for att anldgga det allmdnna VA-nitet, drift och underhall av
det allmdnna V A-nétet och utbyggnad av dagvattendammar.
* Sambhillsbyggnadskontoret ansvarar for drift och underhéll av allmén platsmark.
e Respektive byggherre/exploator/fastighetsigare ansvarar for ansvarar for:
o nybyggnation inom kvartersmark
o att mitningar, undersokningar och andra kontroller inom kvartersmark utfors enligt
bestammelser 1 denna detaljplan och i gédllande lagstiftning
o att eventuella markfororeningar rapporteras till tillsynsmyndighet
o att bekosta de arkeologiska utredningar som eventuellt &r nddvéindiga

o att utfora lokal fordrdjning och rening av dagvatten (enligt uppréttad dagvattenutredning)

inom fastigheten innan det ndr Va-huvudmannens ledningar
o att bekosta eventuell skyltning inom kvartersmarken

Fastighetsrattsliga fragor
Fastighetsbildning
Nir detaljplanen har vunnit laga kraft kan aktuella fastighetsrattsliga atgérder genomforas.

En fastighet ska bade vid ombildning och vid nybildning vara lamplig {or sitt &ndaméal samt uppfylla

krav pa tillgdnglighet. Lantmiterimyndigheten provar lampligheten vid forrédttning. Kommunen har

med stod av detaljplanen rétt att 16sa in allmén plats utan dverenskommelse med berord fastighetsdgare.

Detaljplanen ger ett underlag for fastighetsbildning och samfillighetsforrittning. Vid
fastighetsbildning ombesorjer kommunen for ansdkan och sakégare star for kostnaden.

E-omrédet, ldngst Gster ut i plankartan, kan styckas av som egen fastighet. Tillfart till fastigheten
ar tankt att gd langs intilliggande naturomrade ddr kommunen har for avsikt att anldgga en
tillfartsvédg till den planerade dagvattendammen. Tillfart kan i annat fall ocksé sdkras genom
servitut pa intilliggande fastighet.

En del fastigheter, Gredelby 1:26, 1:25, 1:4, 1:36, 1:34, 1:31, 23:2 och 23:1, kommer att ges
mojlighet till att utoka den befintliga fastigheten genom markkép av kommunen. Utékning av
befintliga fastigheter sker genom fastighetsreglering.
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Ansdkan om lantmateriférrattning

Respektive fastighetsédgare ansoker om och bekostar lantmaéteriforréttning for genomforandet av
planen. Respektive ledningsinnehavare ansoker om och bekostar forrattning for bildande av
ledningsritt.

Gemensamhetsanlaggningar, servitut och ledningsratter
Servitut och ledningsritter for befintliga ledningar inom kvartersmark markeras med u-omrade pa
plankartan.

Planomrédet berdrs av tva gemensamhetsanldggningar inom kvartersmark och markeras med g pa
plankartan. Den ena avser in- och utfart och belastar Gredelby 28:7 till forman for Gredelby 28:1.
Den andra gemensamhetsanldggningen avser gemensamt utrymme till formén for Gredelby 28:2,

28:3, 28.4 och 28:5.

Befintliga servitut redovisas 1 detaljplanens tillhérande fastighetsforteckning.

Ekonomi och avtal

Detaljplanen har till en del bekostats via plankostnadsavtal. For de fastigheter som vid
detaljplanldggningens inledning inte tecknat nagot plankostnadsavtal kommer planavgift att tas ut
vid kommande bygglov.

Knivsta kommun ska bekosta utférandet av gator, belysning och géng- och cykelvégar pa allmén
platsmark. Exploatorerna svarar for de kostnader som belastar deras del av fastigheten Gredelby
1:3.

Knivstavatten AB ska bekosta utbyggnaden av dagvattendammarna om inget annat avtalats.

Planomradet ligger inom kommunalt verksamhetsomride for vatten, avlopp, spillvatten och
dagvatten. Nir forbindelsepunkt for vattentjansterna meddelats fastighetsdgaren infaller
avgiftsskyldighet enligt lagen om allménna vattentjinster. Anlidggningsavgiften faktureras den
som vid meddelandet dger fastigheten enligt dd géllande va-taxa. Om fastigheter bygger ut eller
andrar andamal finns skyldighet att meddela detta till Roslagsvatten enligt av kommunen antagen
ABVA, allménna bestimmelser for vatten och avlopp.

Teknik

El

Vattenfall Eldistribution AB dr huvudman for elndtet i omradet. All eventuell flytt/fordndring av
befintligt nit utfors av Vattenfall men bekostas av exploatéren. Vid eventuella schaktningsarbeten
ska kabelutsdttning begiras. Befintliga elanldggningar méste héllas tillgédngliga under alla skeden
av plangenomforandet.
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Vatten och avlopp

VA-huvudmannen (Knivstavatten AB) ansvarar for att upprétta forbindelsepunkt for allmdnna VA-
ledningar i fastighetsgrins. Exploatdrerna ansvarar for byggnation av fastighetens VA-installation.
Exploatoren/fastighetsdgaren ska om inget annat avtalats skicka in servisanmélan och betala
anldggningsavgift innan de far ansluta till det kommunala VA-ndtet. VA-huvudman gér inkopplingen
till fastighetens nét. Eventuellt behov av byggvatten ska anmalas i forvég till VA-huvudman.

Tele

Telestation finns beldgen i planomréadets Ostra del. Tillfart till stationen kan sékras genom servitut
pa intilliggande fastighet. I samband med utbygganden av den nérliggande dagvattendammen
kommer ocksé en tillfartsvdg anordnas. Denna skulle forslagsvis ocksa kunna nyttjas vid atkomst
av telestationen.

Dagvatten

Ledningsnit for dagvatten finns utbyggt inom omradet. I det vidstra avrinningsomradet ligger
ledningssystem i gatorna Hyvelgatan och Brunnbyvégen och leds sedan ut i ett dike véster om
Brunnbyvégen. Det Ostra avrinningsomradet bestér av ett antal kortare ledningsstrackor. Dagvatten
ska fordrdjas och renas innan det leds till allménna dagvattenledningar for att dels undvika
grundvattensédnkningar och dels rena dagvatten frén parkeringsytor.

VA-huvudmannens respektive fastighetsdgares ansvar for dagvattenhantering regleras i Lagen om
allménna vattentjénster, LAV, Lag (2006:412) och kommunens allménna bestimmelser fér anvindande
av Knivsta kommuns allménna vatten- och avloppsanlidggning, ABVA.

Dagvatten som sldpps ut fran sammanhingande bebyggelse inom detaljplanelagt omrade &r
anmalningspliktigt, eftersom att det klassas som avloppsvatten. Anmélning sker till Knivsta kommun
som ansvarar for tillsynen.

For dagvattendammar pé allmén plats ansvarar Knivstavatten AB for utbyggnad och skotsel sa att
reningsfunktionen bibehélls. Kommunen ansvarar for gallring och rensning runtomkring. For
dagvattendammar krivs inspektion av inlopp, utlopp och bradd. Tillsyn gors ndgra ganger per ar
och bortrensning av skrép, sediment och véxtrester gors vid behov.

Vid kommande anlidggning av den dagvattendamm som é&r placerad intill Svenska Kraftnéts
luftledning ska vidare samrad genomforas med Svenska Kraftnét for att klargora
dagvattendammens mer specifika liage.

Fjarrvarme

Vattenfall AB Viarme Uppsala dr huvudman for fjarrvirme 1 omrédet. Planomrédet kan anslutas till
fjarrvarmenét. Eventuell flytt, rivning och deponering av befintliga fjarrvarmeledningar bekostas
av byggherren eller regleras via markavtal mellan Knivsta kommun och Vattenfall.
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Ledningar
Eventuell el-, kommunikations- och fjérrvédrmeanslutning ska klarldggas i samrdd med respektive
ledningsinnehavare. Aven dndring/flytt av ledningar ska samraddas med ledningsinnehavare.

Det aligger byggherren att undersdka om det finns ledningar inom fastigheten.

Byggherren ska kontakta berérda ledningsédgare i god tid. Utséttning av befintliga kablar ska begéras
innan arbetena sétts igdng. Befintliga anldggningar maste hallas tillgédngliga for berérda ledningségare
under byggtiden.

Utredningar infor bygglovsprovning
Byggherrarna bekostar de utredningar som dr nédvindiga for bygglovsprovningen.

Markféroreningar
Om markfororeningar patriffas ska dessa rapporteras till tillsynsmyndighet.

Administrativa fragor
Huvudmannaskap
Kommunen &r huvudman for allmén platsmark.

Genomfdrandetid

Planens genomforandetid 4r 10 dr efter det att detaljplanen vunnit laga kraft. Under
genomforandetiden har fastighetsdgaren en garanterad rétt att bygga i enlighet med planen och
detaljplanen far inte dndras utan att synnerliga skil foreligger. Efter genomforandetidens utgang
fortsétter planen att géilla, men den kan dé dndras eller upphévas utan att fastighetségaren har rétt
till erséttning (for exempelvis forlorad byggritt).

MEDVERKANDE | PROJEKTET

Forslaget har tagits fram av kommunforvaltningen.

KOMMUNFORVALTNINGEN
Samhillsbyggnadskontoret

Moa Odin
Planchef

Samhallsbyggnadskontoret

Postadress: 741 75 Knivsta @ Besoksadress: Knivsta kommunhus, Centralvidgen 18
Telefon: 018-34 70 00 @ Fax: 018-38 07 12 @ E-post: knivsta@knivsta.se
www.knivsta.se ® Org. nr. 212 000-3013

23
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Markus Sjoélén Gustafsson 2020-12-15 KS-2020/939
Allmanutredare

Kommunstyrelsen

Omarbetade ordningsforeskrifter efter lansstyrelsens beslut att
upphava 13 § och 16 §

Forslag till beslut
Kommunstyrelsens forslag till kommunfullmaktige:

Kommunfullmaktige antar forslaget pa revidering av allménna lokala ordningsféreskrifter for
Knivsta kommun daterat 2020-12-08.

Sammanfattning av drendet

Lansstyrelsen upphavde 13 § 1st. och 16 § i de allmanna lokala ordningsféreskrifterna
antagna av fullmaktige i september i ar. Paragraferna reglerade kopplingstvang och férbud
mot alkoholfértaring. Lansstyrelsen motiverade beslutet med att foreskrifter

for Gredelby hagar ska regleras med hanvisning till Miljobalken istallet for ordningslagen. Det
nya forslaget har samma avsikt som det tidigare férslaget men undantar Gredelby hagar.

Bakgrund

Ett forslag pa tydligare ordningsforeskrifter beslutades av fullmaktige den 23 september i ar.
Beslutet skickades till lansstyrelsen som den 2 november upphavde tva paragrafer med
hanvisningen att ordningsféreskrifter enbart far reglera férhallanden i de fall inget annat satt
finns att reglera ett omrade an ordningslagen. Lansstyrelsen noterade att de tva
paragraferna reglerade férhallanden inom naturreservatet Gredelby hagar.

For naturreservat finns mojlighet att meddela sarskilda ordningsféreskrifter kring ratten att
fardas eller vistas inom ett naturreservat i 7 kap. 30 § Miljdbalken (1998:808). Aven om
enbart en del av férslaget var felaktigt har Lansstyrelsen inte mojlighet att andra foreskrifter
utan kan enbart upphava paragrafer eller delar av paragrafer som strider mot andra
bestammelser. Knivsta kommun valde att inte 6verklaga beslutet varpa hela paragraferna
blev ogiltiga.

Forslaget ar nast intill oférandrat fran underlaget i september med undantag fran
att Gredelby hagar har tagits bort fran kartbilagorna.

Nytt forslag for 13 §

Koppling av hundar

Syftet med andringarnai 13 § var att uppdatera de omraden hundar bér vara kopplade till.
Eftersom Knivsta kommun vuxit var de tidigare kartomraddena mindre an de nuvarande
tatorterna. Gredelby hagar togs med i syfte att forenkla for kommuninvanare att veta

vilka omraden dar hundar ska hallas kopplade. Inom Gredelby hagar har kommunen bett folk
att halla hundar kopplade sommartid da boskap betar i naturreservatet.
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| det nya forslaget tas omradet bort i enlighet med Lansstyrelsens beslut. Kopplingstvanget
galler darmed enbart markeringarna i den nya kartbilagan A, for tatorterna Knivsta och
Alsike.

Lansstyrelsen uppmarksammade ocksa att den foreslagna formuleringen tycktes sakna ett
eller flera ord. | det bifogade forslaget har meningen arbetats om for att tydliggéra dess
innebdrd. Formuleringen ar hamtad fran motsvarande bestdammelser i andra kommuners
foreskrifter.

Nytt forslag till 16 §

Fértéring av alkohol

Forslaget att infora ett forbud mot alkoholfértaring pa allman plats tillkom efter dialog med
polismyndigheten och efter sommarens problem med ordningsstérningar pa olika platser i
kommunen. Eftersom naturreservatet ligger i anslutning till bade Knivsta och Alsike tatort ar
det Iatt fér ungdomar att ta sig dit. Avsaknaden av ordningsbestdmmelser forsvarar polisens
arbete. Lansstyrelsen upphavde paragrafen med samma motivering som 13 §, dvs.

att Gredelby hagar ingick och att dessa bor regleras i naturreservatets ordningsféreskrifter.
Knivsta kommun valde att inte dverklaga.

| sammanhanget noterar forvaltningen att polisens majlighet att ingripa pa allman plats ar
kopplade till ordningslagen inte miljébalken. Vidare noteras att det finns exempel pa
stadsnara naturreservat (t.ex. stadsskogen i Uppsala och delar av Djurgarden i Stockholm)
dar lokala ordningsforeskrifter omfattar ett férbud mot alkoholfértaring. De
ordningsforeskrifter som far meddelas utifran miljébalkens bestammelser galler skydd av
naturomraden och naturupplevelser. Det finns ingen direkt handledning i férarbetena

till miljdbalken dar ett férbud mot alkoholfortaring i naturreservat skulle kunna harledas till ett
skydd av naturomraden eller naturupplevelser. Forvaltningen konstaterar att det ar oklart om
ett férbud mot alkoholfértaring utifran miljdbalken skulle vara méjligt, och om ett sadant skulle
kunna uppfylla kommunens avsikt med att infora ett férbud mot alkoholfértaring.

Forvaltningen har valt att inte vidta ytterligare atgarder avseende den rattsliga osakerheten
kring naturreservaten utan foreslar darfér samma lydelse som i september, med skillnaden
att naturreservatet undantas i kartbilagan.

Den nya 16 § férbjuder fértaring av alkohol med mer an 2,25 % volymprocent inom
markerade omraden i Alsike och Knivsta tatorter samt pa skolgardarna i Lagga och Husby-
Langhundra.

Alkohol med mer an 2,25 % innebar férbud mot fértaring av folkdl, starkél, vin och
spritdrycker. Férbudet mot fortaring av alkohol galler enbart pa offentlig, eller darmed likstalld
plats inom markeringen enligt kartbilaga B. Offentlig eller darmed likstalld plats innebar att
det fortfarande ar tillatet att fortara alkohol pa privata tomter. Férbudet géaller inte heller for
tilldten utskankning pa allman plats t.ex. pa restauranger och pubar eller i samband med
marknader eller festivaler dar kommunen utfardat sarskilt tillstand.
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Rattning av § 12

| det tidigare forslaget hanvisade 12 § till bestammelserna i de efterfoljande paragraferna
”13-16". Hanvisningen till 16 § var en redaktionell miss som inte uppmarksammats.
Paragrafen har nu rattats for att gélla de avsedda paragraferna "13-15".

Anmalan om &andringar till Lansstyrelsen
Kommuner som fattar beslut om andringar i sina lokala foreskrifter ar skyldiga att anmala
dessa till Lansstyrelsen.

Ekonomisk konsekvensanalys
Beslutet innebar ingen ekonomisk konsekvens.

Barnkonsekvensanalys
Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.

Underlag for beslut
Tjansteutlatande 2020-12-15
Forslag pa reviderade allmanna lokala foreskrifter i Knivsta kommun 2020-12-08

Beslutet ska skickas till
Handlaggaren

Akten

Lansstyrelsen i Uppsala lan
Kommunpolisen

Daniel Lindqvist
Kommundirektor

Asa Franzén

Kanslichef
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Barnchecklista infor beslut

1. Paverkar beslutet barn?
Enligt FN &r alla under 18 ar
JaX] Nej [] att betrakta som barn

De nya kartbilagorna avseende fortaring av alkohol ingar skolgardar. Personer under 18 ar
har inte ratt att dricka alkohol daremot 6kar mojligheterna till att vidta atgarder mot personer
som fortar alkohol pa dessa platser. Forbudet kan dessutom verka avskrackande. Beslutet
paverkar barn indirekt och till liten utstrackning, men minskar risken att barn ser manniskor
som dricker alkohol eller att glasflaskor eller burkar lamnas pa dessa platser.

Om, ja fortsatt med fragorna.

2. Hur har barns basta beaktats?

En prévning av barnets basta har inte gjorts da beslutet enbart indirekt paverkar

barn. Bestammelser kring férbud mot hundar pa lekplatser och skolgardar, samt regler som
begransar fortaring av alkohol pa allman plats syftar till att barn ska kénna sig trygga och att
ungdomar inte ska fortara alkohol.

3. Beskriv eventuella intressekonflikter.
Det finns inga kadnda intressekonflikter

4. Barn tillfragas vid overgripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?
Ja[] Nej X
Inte aktuellt. Beslutet rér inte 6vergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument [_]

Om ja, férklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen lyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfér barn inte tillfragats.
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Allmanna lokala
ordningsforeskrifter

for Knivsta kommun
Forslag 2020 - 12 - 08

Antagen av kommunfullméktige den 19 november 2009
Reviderade av kommunfullméktige den 29 april 2010, § 36
Reviderade av kommunfullméktige den 27 april 2016, § 70
Reviderade av kommunfullmaktige den 24 april 2019, § 50
Reviderade av kommunfullmaktige den 23 september 2020, § 85
Reviderade av kommunfullmaktige den XX ...

Dokumenttyp: Regler
Diarienummer: KS-2021
Beslutande av: Kommunfullméktige
Beslutsdatum: XX manad 2021
Giltighetstid: Tills vidare

Dokumentansvarig: Kanslichef
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Allmédnna lokala ordningsforeskrifter for Knivsta kommun

Knivsta kommun foreskriver féljande med stéd av 1 § forordningen (1993:1632) med
bemyndigande for kommuner och lansstyrelser att meddela lokala foreskrifter enligt
ordningslagen (1993:1617).

Foreskrifternas innehall och tillampningsomrade

18

28

38

Grundlaggande bestammelser om allméan ordning och sakerhet pa offentlig plats finns
i 3 kap. ordningslagen (1993:1617)

Dessa lokala ordningsforeskrifter innehaller ytterligare bestammelser om hur den
allmanna ordningen i Knivsta kommun ska uppratthallas.

Foreskrifterna ar tillampliga pa alla platser inom kommunen som ar offentlig plats
enligt 1 kap. 2 § forsta stycket 1-4 ordningslagen om inte annat anges.

Vid tillampning av 3 kap. ordningslagen och dessa féreskrifter ska, med stéd av 1
kap. 2 § andra stycket ordningslagen, foljande omraden jamstallas med offentlig
plats:

anlaggningar for lek, idrott eller friluftsliv,

jarnvagsomrade och inklusive perronger,

skolgardar,

begravningsplatser,

Gredelby hagar, Kungshamn-Morga, Pepparkaksudden, Solhagen och
Trunsta trask.

6. Brunnbybadet, Edabadet, Margaretaviken och Sarstabadet.

agrwbdE

Lastning av varor

48

Vid lastning, forsling, lossning och annan hantering ska den som ansvarar for
atgarden gora vad som behovs for att undvika att allmanheten utsétts for tillfalliga
olagenheter som t.ex. damm, spill eller dalig lukt.

Avlastning och upplaggning av gods far inte ske sa att brandposter,
brandslackningsutrustningar, utrymningsvagar, parkeringar for rérelsehindrad eller
ovriga anordningar som ar till for att sékerstélla tillgéngligheten for personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga blockeras eller sa att raddningstjanstens
arbete hindras.
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Markarbeten
58 Den som ar ansvarig fér upptagande av grus, jord eller sand, tippning av
fyllnadsmassor, schaktning, gravning eller annat liknande arbete ska se till att det
sker pa ett sadant sétt att allmanheten utsatts for minsta mojliga olagenhet.
Uppkomna olagenheter (t.ex. nedsmutsning), skall snarast atgardas.

Gravtillstand kravs for schakt i allmén platsmark inom detaljplanelagt omrade. | 6vriga
fall kravs tillstand fran markagare och/eller vaghallare.

Storande buller
6 8 Verksamhet som orsakar stérande buller for personer pa offentliga platser, t.ex.

stenkrossning, spontning, palning och nitning far inte ske utan polismyndighetens
tillstand.

Containrar
7 8 Agaren eller nyttjanderattshavaren till en container, som ska stallas upp pa en
offentlig plats, &r skyldig att tydligt marka containern med &agaren eller
nyttjanderattshavarens namn, adress och telefonnummer.
For uppstallning av container pa offentlig plats, kravs oftast tillstdnd av
polismyndigheten samt pa gatu- och vagmarksomrade aven utmarkning enligt
trafikforordningen och vagmarkesférordningen.

Oppen container méaste std minst 6 meter fran vagg eller utskjutande tak.
Markiser, flaggor och skyltar
8 8 Markiser, flaggor och skyltar far inte sattas upp sa de skjuter ut pa en lagre hojd an:
1. 2,2 meter éver en gangbana,
2. 2,5 meter 6ver en cykelbana,
3. 4,5 meter 6ver en kdrbana.

Trafikanordningar far inte skymmas.

Anordning som medger uppséttning av anslag kan krava bygglov.

Affischering

9 § Affischer, banderoller, annonser eller andra anslag far inte utan tillstand av
polismyndigheten séattas upp pa husvaggar, broar, staket, stolpar eller liknande, som
vetter mot offentlig plats.

Tillstdnd behovs inte:

1. FOor naringsidkare att satta upp annonser och andra tillkdnnagivande som
avser naringsidkarens rérelse pa byggnad dar rérelsen finns.

2. For att satta upp anslag pa tavlor, pelare eller andra liknande anordningar,
avsedda for detta andamal (med detta avses inte bropelare eller annan
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offentlig anlaggningskonstruktion). Anordning som medger uppsattning av
anslag kan krava bygglov.

Betraffande annonspelare, skyltar, vippskyltar och montrar regleras de genom
ordningslagen 3 kap 1 § dar offentlig plats, i detta fall trottoar och torg, inte far
anvandas till annat andamal &n det de har upplatits for utan tillstand fran
polismyndigheten.

Hogtalarutrustning

10 § Information, reklam, propaganda eller andra budskap som riktar sig till personer pa
offentliga platser, far inte ske genom hogtalare eller liknande utan tillstand av
polismyndigheten.

Camping
11 8§ Camping &r inte tilldten pa offentliga och darmed jamstéllda platser.

Hundar och katter

12 § Hundens &gare, den som tagit emot en hund fér underhall eller nyttjande eller den
som endast tillfalligt vardar en hund ar skyldig att folja bestammelserna i 13-15 §8.
Bestammelserna &r dock inte tillampliga fér servicehundar for funktionshindrad
person eller for tjanstehund.

13 § Hund som vistas pa offentlig eller darmed jamstalld plats inom omraden markerade i
kartbilaga A ska hallas kopplad eller pa annat satt hallas under sadan tillsyn att den
inte hoppar mot eller skadar nagon.

Hund ska aven hallas kopplade pa:

idrottsplatser,
motionsspar,
plogade isbanor,
begravningsplatser,
hundbadplatser.

agrwpdE

14 &8 Hund far inte vistas pa:

1. lekplatser,
2. skolgardar,
3. badplatser som jamstallts med offentlig plats under tiden 1 maj — 30
september, forutom vid uppmarkt angiven plats for hundbad vid

i. Pepparkaksudden,

ii. Margaretaviken,

iii. Kungshamn-Morga.
4. i offentliga lokaler.

15 § Inom detaljplanelagt omrade skall féroreningar av hund och katt plockas upp pa
gator, vagar, gang- och cykelbanor, torg, parker, planteringar, grasmattor som
regelbundet skots, anlagda lekplatser, bollplaner och motionsspar.
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Fortaring av alkohol

16 § Spritdrycker, vin och andra alkoholdrycker 6ver 2,25 volymprocent far inte fortaras pa
offentlig eller darmed likstalld plats, annat &n i samband med tillaten utskankning,
inom de omraden som beskrivs i kartbilaga B.

Fyrverkeri och pyrotekniska varor

17 § All anvandning av pyrotekniska varor pa offentlig plats kraver tillstand av
polismyndigheten.

For 6vriga omraden med sammanhallen bebyggelse kravs tillstand vid alla tidpunkter
utom nyarsafton, skartorsdagen, paskafton och valborgsmassoafton fran kl. 20.00 till
kl. 01.00 darpa foljande dag.

Det ar forbjudet att anvanda fyrverkerier narmare an 200 meter fran vard- och
aldreboenden.

Luftvapen

18 § Luftvapen, fijadervapen, paintballvapen samt motsvarande vapen far inte anvandas
inom offentlig plats eller darmed jamstalld plats.

Ridning och skidspar
19 § Ridning ar inte tillatet pa:

skolgardar,

kommunens skoétta grasytor,
idrottsplatser,

i motionsspar,
Upplandsleden.

agrLODOE

Sarskilt preparerade och markta skidspar far inte nyttjas annat &n for skidakning.

Adressnummerskyltar

20 § Bebyggd fastighet som tilldelats adressnummer, ska vara férsedd med val synlig
adressnummerskylt.

Avgift for att anvanda offentlig plats
21 8 For anvandning av offentlig plats och omrade som kommunen jamstéllt med sadan
plats har kommunen ratt att ta ut en avgift enligt de grunder som har beslutats av
kommunfullméktige.

Overtradelse av lokala ordningsforeskrifter

22 § Regler om straffrattslig pafoljd och forverkande av egendom vid dvertradelse av
dessa lokala ordningsforeskrifter finns i ordningslagen.
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Bilaga A

13 § Koppling av hundar
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Bilaga B

16 § Forbud mot fortaring av alkohol
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Karin Allard 2020-12-11 KS-2020/801
Verksamhetscontroller

Kommunstyrelsen

Riktlinjer for politiskt antagna styrdokument

Forslag till beslut
Kommunstyrelsens antar Riktlinjer for politiskt antagna styrdokument.

Sammanfattning av drendet

Syftet med dessa riktlinjer ar att skapa en enhetlighet kring politiskt antagna styrdokument i
Knivsta kommun vad géaller terminologi och struktur. Dessa riktlinjer styr utformningen av de
styrdokument i Knivsta kommun som antas pa politisk niva. Dokument som reglerar
forvaltningens interna organisation och arbetsrutiner omfattas inte av dessa riktlinjer.

Bakgrund

Styrdokument reglerar kommunal verksamhet, dess férhallande till kommunens invanare och
naringsliv samt samspelet med externa aktérer sdsom exempelvis andra kommuner och
myndigheter. | kommunallagen framgar att en kommun ska ha en budget, arbetsordning for
kommunfullmaktige och reglementen fér de politiska namnderna. Utdver detta reglerar inte
lagstiftningen vilka ytterligare styrdokument som kommunen ska ha eller hur de ska
utformas. Daremot ar lagstiftningen mer styrande inom specifika verksamhetsomraden,
exempelvis staller lagstiftningen krav pa att kommunen upprattar en biblioteksplan.

Riktlinjerna fér politiskt antagna styrdokument (KS-2016/440) var i behov av en revidering,
dels pa grund av att giltighetstiden 16pte ut 2020, dels for att det fanns en énskan om att
riktlinjerna skulle vara tydligare och mer lattillgangliga for lasaren.

Ekonomisk konsekvensanalys
Foreslaget beslut bedoms inte leda till ndgra ekonomiska konsekvenser utover befintlig
budgetram.

Barnkonsekvensanalys
Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.

Underlag for beslut
Tjansteutlatande 2020-12-11
Riktlinjer for politiskt antagna styrdokument

Beslutet ska skickas till
Kommunfullmaktige
Akten

Daniel Lindqvist Dan-Erik Pettersson
Kommundirektor Ekonomichef
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Barnchecklista infor beslut
1. Paverkar beslutet barn?

. Enligt FN ar alla under 18 ar
Ja[] Nej X att betrakta som barn

Forklara oavsett svar.

Om, ja fortsatt med frdgorna.

2. Hur har barns basta beaktats?

3. Beskriv eventuella intressekonflikter.

4. Barn tillfragas vid évergripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?

Ja [] Nej []
Inte aktuellt. Beslutet ror inte 6vergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument []

Om ja, férklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen Iyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfor barn inte tillfragats.
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Riktlinjer for politiskt antagna styrdokument

Antagen av kommunfullméktige

2021-02-10
Dokumenttyp: Riktlinjer
Diarienummer: KS-2020/801
Beslutande namnd: Kommunfullméktige
Beslutsdatum: 2021-02-10
Giltighetstid: Tills vidare
Aktualitetsprévning: 2024

Dokumentansvarig: Ekonomichef



§ 12 Riktlinjer for politiskt antagna styrdokument - KS-2020/801-1 Riktlinjer for politiskt antagna styrdokument : KS 2020_801 Riktlinjer for poltiskt antagna styrdokument

Knivstag

ominun

1. Inledning

Knivsta kommun har manga olika uppgifter att utféra med syfte att erbjuda basta mojliga
service till kommunens invanare. Nivan pa servicens kvalitet och omfattning bestams ytterst
av de folkvalda politikerna, medan arbetet utférs av den kommunala forvaltningen. Politiska
beslut ska styra, vdgleda och stodja férvaltningen i dess arbete.

Styrdokument reglerar kommunal verksamhet, dess férhallande till kommunens invanare och
naringsliv samt samspelet med externa aktorer sdisom exempelvis andra kommuner och
myndigheter.

I kommunallagen framgar att en kommun ska ha en budget, arbetsordning for
kommunfullméktige och reglementen for de politiska ndmnderna. Samtliga av dessa
dokument faststélls av kommunfullméktige. Utover detta reglerar inte lagstiftningen vilka
ytterligare styrdokument som kommunen ska ha eller hur de ska utformas. Daremot ar
lagstiftningen mer styrande inom specifika verksamhetsomraden, exempelvis stédller
lagstiftningen krav pa att kommunen uppréttar en biblioteksplan.

Det dr angeldget att kommunens styrdokument samordnas, publiceras i den kommunala
forfattningssamlingen och att de ar sa konkreta och tydliga som mojligt for att skapa goda
forutsattningar for styrning och uppfoéljning.

2. Syfte

En organisations interna styrdokument kan ha olika bendmningar. Syftet med dessa riktlinjer
ar att skapa en enhetlighet kring politiskt antagna styrdokument i Knivsta kommun vad géller
terminologi och struktur. Styrdokumenten ska f6lja en given hierarki sa att ldsaren kanner
igen sig och forstar vilken vikt de olika dokumenten har, eller vilken grad av styrning de ger.
Det ar viktigt att skilja pa vilka styrdokument som riktar sig utat mot kommunens invanare
och till de som &r verksamma inom kommunen, respektive indt mot kommunens interna
organisation.

3. Avgransning

Dessa riktlinjer styr utformningen av de styrdokument i Knivsta kommun som antas pa
politisk nivd av en namnd, kommunstyrelse eller kommunfullméaktige. Dokument som
reglerar forvaltningens interna organisation och arbetsrutiner beslutas av verksamhetsansvarig
chef och omfattas inte av dessa riktlinjer.

4. Kategorier av styrdokument i Knivsta kommun
I Knivsta kommun finns fyra olika typer av styrdokument, vilka beskrivs i detta kapitel.

4.1. Foreskrifter

Den hér kategorin av styrdokument utgar fran lag, foérordningar eller forfattningar och
beskriver kommunens rattigheter, samt i vissa fall skyldigheter, att besluta om taxor, avgifter
och andra foreskrifter riktade till kommuninvanarna eller andra som verkar inom kommunen.
De hér styrdokumenten é&r ofta ett komplement till lag, férordning eller forfattning och géller
lokalt i kommunen samt beslutas av kommunfullméktige, kommunstyrelse eller ansvarig
ndmnd.
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Exempel pa foreskrift i Knivsta kommun: Allmdnna lokala ordningsforeskrifter for Knivsta
kommun.

Kommunens taxor och avgifter bestammer vad olika tjanster kostar, saisom hdmtning av
hushallsavfall och att ansdka om bygglov. Taxor och avgifter beslutas av
kommunfullmaktige.

4.2. Riktlinjer

Riktlinjer riktar sig i férsta hand till verksamheterna men ocksa till kommuninvanarna
eftersom dessa anger vad kommuninvéanarna kan forvénta sig av kommunen. Riktlinjer
beskriver foretrddesvis hur kommunen tillampar lagstiftning. Riktlinjer beslutas av ansvarig
styrelse eller namnd.

Kommunen antar riktlinjer fér exempelvis dldre och funktionshindrade som har ett beslut
enligt socialtjanstlagen, inom verksamhetsomradet Vard och omsorg.

4.3. Grundlaggande styrdokument kring ansvarsfordelning och kommunens
organisation

Den hér kategorin av styrdokument utgar fran kommunallagen och reglerar i huvudsak
ansvarsfordelningen i kommunen, vilken funktion som har mandat att fatta beslut i vilka
arenden och andra bestimmelser som géller for kommunens organisation. Kategorin bestar av
reglementen, arbetsordningar och delegationsordningar.

De hér styrdokumenten riktar sig dels externt genom att de beskriver hur kommunen &r
organiserad, dels internt genom att de reglerar hur ansvaret ska férdelas inom organisationen.

Reglementen antas av kommunfullméktige och finns fordelade i:

1. reglementen som faststéller vilka namnder kommunen har, vilka ansvarsomraden
respektive namnd har, kommunalradens arbetsvillkor samt formerna for partistodet.

2. reglementen for olika omraden av 6vergripande karaktdr som géller for hela
kommunens organisation, exempelvis reglementet fér intern kontroll.

Arbetsordningar anger de beslutande organens arbetsstruktur. Arbetsordningar beslutas av
kommunfullméktige, kommunstyrelsen eller ansvarig namnd. Ett exempel dr Arbetsordning
for kommunstyrelsens arbetsutskott.

Delegationsordningar antas av ndmnderna och kommunstyrelsen och ger ett utskott, en
fortroendevald eller en tjdnsteman mandat att fatta beslut i ndmndens stélle. Det innebar att
den som fatt ansvaret att fatta beslut pa delegation helt och hallet trader in i ndmndens stélle
och att dennes beslut inte kan dndras av ndmnden eller styrelsen i efterhand.

4.4. Kommunovergripande och omradesspecifika styrdokument av strategisk
karaktar

De kommunovergripande och omradesspecifika styrdokumenten anger den strategiska
inriktningen inom kommunens olika ansvarsomraden. De har styrdokumenten ska fungera
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som en bro mellan lagstiftning, den politiska viljan, kommunens styrmodell och kommunens
olika ansvarsomraden. De kommunovergripande styrdokumenten &r:

1, Overordnade styrdokument som de andra styrdokumenten ska férhélla sig till. De
overordnade kommunovergripande styrdokumenten dr exempelvis: Knivsta kommuns vision
2025, oversiktsplanen samt budgetbeslut sasom Mdl och budget. De 6verordnade
styrdokumenten antas av kommunfullméktige.

2, Knivsta kommuns styrmodell binder samman de 6verordnade styrdokumenten med andra
styrdokument och fungerar som ett paraply for kommunens styrning och ledning bade pa
politisk niva och pa forvaltningsnivd. Kommunens styrmodell antas av kommunfullméktige
eller av kommunstyrelsen.

3, Ovriga styrdokument av strategisk karaktir kan antingen vara kommunévergripande eller
omradesspecifika. De hér styrdokumenten har foljande bendmningar policy, strategi, program
eller plan. En rutin for hur de hér styrdokumenten forhaller sig till varandra och vad som
skiljer dem at tas fram av forvaltningen och beslutas av kommundirektéren.

4.5. lllustration av styrdokumenten

Bilden nedan illustrerar vilken politisk niva som beslutar kring de respektive kategorierna av
styrdokument i Knivsta kommun. Det lager i denna illustration som ligger 6ver dessa
kategorier bestar av de faktorer som styr hur kommunens styrdokument ska utformas, bade i
fraga om vilka styrdokument som behéver finnas och vad dessa ska innehalla.
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5. Dokumentansvarig

I alla politiskt antagna styrdokument i Knivsta kommun ska det finnas uppgift om en
dokumentansvarig befattning/funktion. Den dokumentansvarige ansvarar for styrdokumentets
kommunicering och férankring inom organisationen

6. Giltighetstid

Politiskt antagna styrdokument ska gdlla tills vidare om inget annat anges, endast som det
foreligger sarskilda skél ska ett styrdokument forses med sista giltighetsdag. En
aktualitetsprovning ska goras av dokumentansvarig var fjarde ar, som tar stallning till om det
finns ett behov av revidering.
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Eva Martensson 2021-01-04 KS-2020/967
Lokalférsorjningschef

Kommunstyrelsen

Gredelby forskola - skrivelse fran Kommunfastigheter

Forslag till beslut
1. Kommunstyrelsen uppmanar utbildningsnamnden att utreda majligheten att tomstalla
forskolan till hdsten 2022.

2. Kommunstyrelsen uppmanar utbildningsndmnden att aterkomma med en prognos 6ver
nar de borttagna férskoleplatserna behdver vara ersatta.

Sammanfattning av drendet

En skrivelse har inkommit fran Kommunfastigheter till férvaltningen angaende
underhallsbehovet for Gredelby férskola. Forskolan har enligt Kommunfastigheter ett mycket
stort underhallsbehov de narmaste aren och sammantaget anser Kommunfastigheter att det
inte ar ekonomiskt hallbart att underhalla férskolan utan den basta I6sningen ar att riva den
nuvarande byggnaden och starta en utredning fér nyproduktion.

Bakgrund

Forvaltningen har fatt en skrivelse fran Kommunfastigheter angaende fastigheten Gredelby
9:1. Fastigheten ar en enplansbyggnad byggd fér en forskoleverksamhet med fyra
avdelningar. Férskolan som byggdes i borjan pa 70-talet narmar sig nu 50 ar och har enligt
Kommunfastigheter ett mycket stort underhallsbehov. For att verksamheten ska kunna fortga
i fastigheten behéver Kommunfastigheter de kommande fyra aren géra omfattande underhall
i form av takbyte, fasadbyte, vvs, stomme och grund samt ventilationsbyte. Sammanlagt
berdknas dessa underhallsatgarder kosta narmare 15 mkr. Férutom dessa atgarder finns det
behov av ytskiktsrenovering samt sakerstallande av utemiljon.

Forskolan har sedan den byggdes inte genomgatt nddvandig verksamhetsanpassning, vilket
innebar att forskolan saknar en del viktiga funktioner som évriga kommunala férskolor har.
Som ex kan ndmnas att det saknas tillrackliga och lagenliga arbetsplatser fér pedagogerna,
motesrum for personal och fordldrasamtal. Utifran dessa arbetsmiljobrister och férskolans
skick sa beslutade kommunstyrelsen 2018-03-19, KS-2018/127 §45 att planera for en om-
och tillbyggnad enligt ett férslag som skulle inneburit uppdaterade lokaler fér dagens
pedagogik samt plats for ytterligare 20 barn.

Efter noggrannare undersokningar visade det sig tyvarr att grundplattan i den befintliga
forskolan inte klarar en padbyggnad och att en tillbyggnad skulle innebara en knackrisk mellan
gamla och nya delen.

Eftersom det inte gar att bygga till férskolan och i samband med det I6sa den pedagogiska
utformningen och forskolan star infor ett stort underhallsbehov anser Kommunfastigheter att
den basta I6sningen ar att riva nuvarande byggnad samt starta en utredning for



§ 13 Gredelby forskola - skrivelse frdn Kommunfastigheter - KS-2020/967-1 Gredelby forskola - skrivelse frdn Kommunfastigheter : Tjansteutldtande 2021-01-04

Sida2av 3

nyproduktion. Foérskolan har ett mycket centralt [age i nara anslutning till SAgenomradet och
en rivning av den befintliga forskolan och en ateruppbyggnad av en ny férskola skulle kunna
innebara mojligheter till ett battre nyttjiande av tomten med fler forskoleplatser

Forvaltningen delar Kommunfastigheters bedémning att det inte &r ekonomiskt hallbart att
underhalla férskolan.

Under de narmaste aren finns det en éverkapacitet av forskoleplatser i kommunen.
Utbildningsnamnden bor fa ett uppdrag utreda majligheten att tomstalla férskolan till hdsten
2022 samt att aterkomma med en prognos fér nar de borttagna férskoleplatserna behéver
vara ersatta.

Ekonomisk konsekvensanalys
En ekonomisk konsekvensanalys kommer att presenteras i arendets fortsatta hantering.

Barnkonsekvensanalys
Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.
Underlag for beslut

Tjansteutlatande 2021-01-04

Skrivelse fran Kommunfastigheter 2020-12-07
Beslutet ska skickas till

Akten
Kommunfastigheter

Daniel Lindqvist

Kommundirektor
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Barnchecklista infor beslut

1. Paverkar beslutet barn?
Enligt FN &r alla under 18 ar
Ja [x Nej [] att betrakta som barn

Férklara oavsett svar.

Om, ja fortsatt med fragorna.

2. Hur har barns bista beaktats?

Arendet har initierats utifran att barnen tillsammans med pedagogerna pa Gredelby férskola
ska fa en bra arbetsmiljo och pedagogisk milj6. Om det inte ar magjligt att uppna i den
nuvarande byggnaden kan det enlig Kommunfastigheters skrivelse vara befogat att riva
byggnaden och bygga en ny forskola som uppfyller dagens krav pa en bra arbetsmiljé och
pedagogisk miljo.

3. Beskriv eventuella intressekonflikter.
Arendets fortsatta hantering far utvisa eventuella intressekonflikter.

4. Barn tillfragas vid 6vergripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?

Ja[] Nej []
Inte aktuellt. Beslutet rér inte 6vergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument [_]x

Om ja, férklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen lyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfér barn inte tillfragats.
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Till

Eva Martensson
Lokalforsorjningschef

Angaende fastigheten Gredelby 9:1 dir verksamheten Gredelby Férskola bedrivs

Byggnaden ar fardigstalld och tagen i drift 1974 vilket innebar att den ndrmar sig 50 ar. Detta medfor
att Kommunfastigheter har ett stort underhalls behov framfér sig de kommande 4 aren for att
sakerstalla byggnadens fortsatta brukande. Dessa underhall ar takbyte, fasadbyte, vvs, stomme och
grund samt byte att ventilation. Ventilationen har gatt pa sin maxkapacitet under flera ar vilket ar
orovackande.

Sammanlagt ligger dessa atgarder pa en uppskattad budget pa 14 640 000:-. Till detta ska man lagga
vanligt underhall invéndigt sdsom ytskiktsrenovering och sdkerstéllande av utemiljén.

Vi kan ocksa se att forskolan saknar en del viktiga funktioner som 6vriga forskolor i kommunen har
som skulle betyda att fastigheten dven behdver verksamhets anpassas.

Bla har inte pedagogerna tillrackliga och lagenliga arbetsplatser fér dokumentation, motesrum for
personal- och féraldrasamtal, funktionell personalavdelning och det finns ingen gemensam matsal
for barnen bla. En sadan anpassning kostar manga miljoner samtidigt ar det sannolikt att en
avdelning behover tas i ansprak for detta vilket skulle minska antal platser pa forskolan.

2017 genomfordes ett arbete att se 6ver mojligheten att bygga ut och foradla fastigheten anpassat
till ett modernare pedagogiskt arbetssatt. Tyvarr visades det att grundplattan i befintlig del inte
klarar en pabyggnad och en tillbyggnad skulle innebara knackrisk mellan gamla och nya delen.

Tittar man pa en oOversikts bild av fastigheten kan man se att byggnadens placering pa tomten och
den stora personal parkeringen gor att man inte utnyttjar tomten for en férskola pa basta sétt. En
annan placering av en byggnad skulle mojliggora att fler barn kan fa en férskoleplats centralt i Knivsta
samtidigt som garden skulle bli stérre nyttjad for lek. Det gar enligt detaljplanen bygga upp till 6 m pa
fastigheten som ar 5312m2, vilket skulle kunna innebara majlighet till en byggnad tva plan.

Enligt en tidigare redovisning fran lokalforsérjningen rader det under de ndrmaste aren en viss
overkapacitet pa forskoleplatser i Knivsta kommun vilket vi tror skulle géra det mojligt att stanga
Gredelby Forskola.

Sammantaget anser Kommunfastigheter att den basta I6sningen vore att riva nuvarande byggnad
och snarast starta en utredning for nyproduktion.

Vanligen

Agnetha Holkedahl pa uppdrag av Kommunfastigheters Byggstrategigrupp.
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Adeline Ekegardh 2020-12-21 KS-2020/964
Exploateringsingenjor

Kommunstyrelsen

Forlangt arrendeavtal mellan Knivsta kommun och Svenska UMTS
Nat AB avseende del av Angby 1:1

Forslag till beslut

Kommunstyrelsen godkanner det upprattade forslag till arrendeavtal mellan Knivsta kommun och
Svenska UMTS Nat AB rérande del av Angby 1:1.

Sammanfattning av drendet

Arrendatorn har tidigare haft ett arrendeavtal med kommunen pé fastigheten Angby 1:1. Avtalet
avser telekomverksamhet och upphérde utan uppsagning 2020-09-30. Arrendatorn dnskar nu

teckna avtal om en ny arrendeperiod fér samma omréade.

Bakgrund

Svenska UMTS Nat AB ("UMTS”) arrenderar av Knivsta kommun mark inom den av kommunen
agda fastigheten Angby 1:1. Andamalet &r en teknikbod fér mobiltelefoni. Arrendeavtalet ("avtal
17) har haft en 16ptid till 30 september 2020 och upphdrde utan sarskild uppsagning. UMTS har
framfort onskemal om en arrendeupplatelse for en ny period. Anledningen ar att bolaget har
utrustning hérande till anlaggningen inom det arrenderade omradet inkopplat pa narliggande
mast tillhdrande Tele 2. Arrendeavtalet ("avtal 2”) med Tele 2 galler fran och med 1 oktober 2020
och kan sagas upp for upphérande tidigast 30 september 2025. Tele 2 har i sin tur upplatit till
UMTS att nyttja deras mobilmast. UMTS har saledes dels ett arrendeavtal med kommunen

avseende teknikboden och dels avtalad ratt att nyttja Tele 2’s intilliggande mast.

Mot bakgrunden ovan har ett forslag till ett nytt arrendeavtal upprattats. Forslaget innebar i
korthet att mark for teknikboden upplats med arrende fran och med 1 oktober 2020 fram till 30

september 2025. Arrendeavgiften foreslas till 5000 kronor per ar.

De aktuella arrendeupplatelserna ar belagna inom den sydvastra delen av Engvallens IP.
Omradet kommer majligen exploateras for stadsbebyggelse inom nagra ar. Det blir da aktuellt att

se Qver arrendesituationen och om mdgjligt soka nya lagen for de mobiltelefonianlaggningar det ar
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fraga om har. Till dess kan enligt férvaltningens bedomning ett nytt arrendeavtal, som ersatter det
tidigare "avtal 1” tecknas med UMTS.

Daniel Lindqvist,
Kommundirektor

Barnkonsekvensanalys
Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.

Underlag for beslut

Tjansteutlatande 2020-12-21
Anlaggningsarrende Svenska UMTS Nat AB 2021-01-11
Bilaga till arrendeavtal med Svenska UMTS Nat AB 2017-01-30

Beslutet ska skickas till

Akten
Exploateringschefen
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Barnchecklista infor beslut

1. Paverkar beslutet barn?
Enligt FN &r alla under 18 ar
Ja[] Nej [] X att betrakta som barn

Férklara oavsett svar.

Om, ja fortsatt med fragorna.

2. Hur har barns basta beaktats?
3. Beskriv eventuella intressekonflikter.

4. Barn tillfragas vid 6vergripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?

Ja[] Nej []
Inte aktuellt. Beslutet rér inte 6vergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument []

Om ja, férklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen lyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfér barn inte tillfragats.
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Bilaga till arrendeavtal med Svenska UMTS Nat AB
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Anlaggningsarrende

Detta arrendeavtal ("Avtalet”) har traffats denna dag (”Avtalsdagen”) mellan

1.

1.1.

1.2.

1.3.

2.1.

2.2.

2.3.

Knivsta kommun, 212000-3013, 741 75 Knivsta ("Kommunen™)
och

Svenska UMTS Nit AB, 556606-7996, Warfvinges vdg 45, 112 51 Stockholm
(”Arrendatorn”)

Bakgrund

Arrendatorn har tidigare haft ett arrendeavtal med kommunen pa fastigheten Angby 1:1
(’Fastigheten”). Avtalet avser telekomverksamhet och upphorde utan uppsagning 2020-
09-30. Arrendatorn 6nskar nu teckna avtal om en ny arrendeperiod for samma omrade.

Arrendatorns tidigare arrende har varit kopplat till utrymme inom mast som 3G
Infrastructure Services AB har uppfort i ndrheten av det arrenderade omradet, enligt
separat arrendeavtal med Kommunen. Arrendet for masten och dértill hdrande anldggning
l6per till den 2025-09-30 och Arrendatorn har darfor framfort onskemal till Kommunen
om mdjlighet att for egen del fa nytt arrende for samma tid som 3G Infrastructure
Services AB kvarvarande arrendeperiod.

Parterna har direfter enats om upplatelse av arrende pé i Avtalet angivna villkor.

Upplatelse

Kommunen upplater harmed till Arrendatorn ett omrade inom Fastigheten om cirka 10
kvm enligt markering pa bifogad ritning, Bilaga 1, med r6d avgransningslinje,
("Arrendestéllet”).

Arrendestillet upplats i befintligt och av Arrendatorn vil kiant och godként skick.

Arrendatorn dger inte uppfora byggnad, anldggning, ledningar eller annat sadant
motsvarande pa Arrendestillet eller pa annat sétt fordndra Arrendestillets utseende utover
vad som anges i punkten 3 nedan.

Andamal

Arrendestillet ska anvindas for uppstéllning och bibehallande av teknikbod och
tillhdrande telekomutrustning. Arrendatorn dger vidare rétt att dra fram, och under
Arrendetiden bibehalla, erforderlig el- och teleledning samt anvénda befintliga vagar till
Arrendestillet.
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4. Arrendetid

4.1. Denna upplatelse géller fran och med den 2020-10-01 till och med 2025-09-30. Avtalet
upphor automatiskt vid Arrendetidens utgéng utan att foregdende uppsagning behdver
ske.

4.2. For det fall telefoni- eller radioldnksignaleringen inte fungerar tillfredstdllande, har
Arrendatorn ensidig ritt att sdga upp Avtalet till upphdrande i fortid. Arrendatorns fortida
uppsdgning enligt denna punkt ska ske skriftligen och med iakttagande av tre ménaders
uppségningstid.

5. Arrendeavgift och avgiftens erlaggande
5.1. Arrendeavgiften uppgar till 5 000 kr per ar.

5.2. Arrendeavgiften dr anpassad till indextalet for september ménad 2020 enligt
konsumentprisindex ("KP1”’) med 1980 som baséar. Skulle indextalet ndgon péfoljande
septembermanad ha forandrats i forhallande till bastalet, skall 100 % av arrendeavgiften
justeras i forhallande till indextalet.

5.3. Betalning av arrendeavgiften ska ske &rsvis 1 forskott efter fakturering frain Kommunen.
Som betalningsvillkor giller 30 dagar netto.

5.4. Anlaggningsarrende dr undantaget fran skatteplikt. For det fall Kommunen véljer att bli
frivilligt skatteskyldig for moms, eller om obligatorisk skatteplikt for moms intrader, ska
Arrendatorn utdver arrendeavgiften dven erligga moms pd densamma.

6. Arrendestallets skick och skotsel

6.1. Det aligger Arrendatorn att halla Arrendestillet i vil stddat skick och 1 6vrigt halla god
ordning inom Arrendestéllet.

6.2. Arrendatorn har rétt att halla ett omrade om cirka 3 m runt teknikboden, fritt fran trdd och
buskar.

7. Tillstand och Forsakringar

7.1. Det aligger Arrendatorn att under Arrendetiden inhdmta och bibehalla erforderliga
tillstdnd och lov for bedrivande av Arrendatorns verksamhet inom Arrendestéllet.

7.2. Arrendatorn ansvarar for samtliga eventuella skador inom Arrendestéllet eller Fastigheten
1 6vrigt som uppkommer genom eller i samband med Arrendatorns verksamhet och/eller
atgarder inom Arrendestéllet eller annars i anledning av Avtalet. Arrendatorn forbinder
sig att skaffa erforderlig forsékring.
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8. Vid Arrendetidens upphérande

8.1. Arrendatorn ska vid Arrendetidens utgang, pa egen bekostnad, bortforsla Arrendatorn
tillhorande byggnad, andra foremal och utrustning och aterstilla Arrendestillet i
godtagbart skick.

8.2. For det fall egendom finns kvarldmnad pa Arrendestillet efter Arrendetidens utgéng dger
Kommunen 6verta denna utan ersittning alternativt bortforsla denna pa Arrendatorns
bekostnad.

9. Indirekt besittningsskydd

9.1. Parterna &r Gverens om att Avtalet inte ska vara forenat med nagot indirekt
besittningsskydd. Bestimmelserna i 11 kap. 5-6a §§ Jordabalken (1970:994) om rétt till
erséttning for Arrendatorn med anledning av arrendets upphorande géller alltsa inte for
Avtalet.

10. Overlatelse

10.1. Arrendatorn har rétt att Gverlata Avtalet till den juridiska person till vilken Arrendatorn
Overlatit sin verksambhet.

10.2. Arrendatorn far med undantag for punkten 10.1 ovan, inte uppléta nyttjanderétt till hela

eller del av Arrendestillet, eller till egen byggnad p& Arrendestillet, till annan utan
Kommunens skriftliga samtycke.

11. Inskrivning

11.1. Arrendatorn har inte ratt att 1ata inskriva Avtalet.

12. Andringar och tillagg

12.1 Andringar och tilligg till Avtalet ska for att vara bindande vara skriftligen avfattade och
undertecknade av parterna.

13. Tvist
13.1 Tvist pa grund av detta Avtal ska avgdras i allmén svensk domstol.

14. Giltighet

14.1 Detta Avtal dr i sin helhet villkorat av att ingdende av detta Avtal godkénns av
kommunstyrelsen i Knivsta kommun genom beslut som vinner laga kraft. For det fall
angivet villkor inte uppfylls senast sex manader efter att Avtalet har undertecknats av
bada parterna ska Avtalet i dess helhet vara utan verkan. Ingendera parten har rtt till
ersittning av den andra parten i anledning av att Avtalet upphor att gélla till foljd av att
villkoren inte uppfylls.



avtal mellan Knivsta kommun och Svenska UMTS Nat AB avseende del av Angby 1:1 - KS-2020/964-1 Férlangt arrendeavtal mellan Knivsta kommun och Svenska UMTS Nt AB avseende del av Angby 1:1 : Anldggningsarrende Svenska UMTS Nat AB

Detta avtal dr uppréttat i tva (2) likalydande exemplar, varav parterna tagit var sitt.

Knivsta den 2021 Stockholm den 2021
For Knivsta kommun For Svenska UMTS-nét
AB

Klas Bergstrom, Kommunstyrelsens ordférande

Daniel Lindqvist, Kommundirektor
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Pelle Mikaelsson 2021-01-14 KS-2020/941
Projektledare mark och exploatering

Alexander Jonsson

Trafikingenjor

Kommunstyrelsen

Svar pa inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen
for perioden 2022 — 2033 och 2022 — 2037

Forslag till beslut
1. Kommunstyrelsen antar forslaget till yttrande daterat 2021-01-14.

Sammanfattning av drendet

Trafikverket har tagit fram inriktningsunderlag infér transport-infrastrukturplaneringen for
perioden 2022 - 2033 och 2022 — 2037. Inriktningsunderlaget ar det forsta steget i
framtagandet av en ny nationell transportinfrastrukturplan och underlaget till regeringens
infrastrukturproposition.

Trafikverket redovisar hur inriktningarna forandras om ramarna dkas respektive minskas
med 20 % och vilken betydelse olika tidsperioder far. | underlaget finns inte specifika
objekt angivna men det gar det att utlasa att om det ska satsas pa hoghastighetsbanor
och 6kat underhall sa maste det dras ner pa de namngivna objekten. Det kan fa
konsekvenser for objektet Ostkustbanan som inte ar helt finansierad i nuvarande plan.

Kommunen lamnar ett yttrande som patalar vikten av Ostkustbanans utbyggnad med
tillhérande stationslage i Alsike och medel fér andra transportsystemssatsningar kopplat till
detta.

Bakgrund

Knivsta kommun har tagit del av Trafikverkets inriktningsunderlag infor transport-
infrastrukturplaneringen for perioden 2022 - 2033 och 2022 - 2037, rapport 2020:186.
Knivsta kommun &r inte remissinstans men da underlaget uttrycker en osakerhet kring ifall
de ekonomiska ramarna racker till att fardigstalla de namngivna objekt som finns i nuvarande
plan sa valjer kommunen att inkomma med ett svar. Ostkustbanan ar ett namngivet objekt i
nuvarande plan och det ar av storsta vikt att detta objekt med tillhérande stationer och
vaginfrastruktur kan fardigstallas enligt plan for att kommunen ska fortsatta utvecklas pa ett
hallbart satt och att det bostadsavtal kommunen har med staten ska kunna uppfyllas.

Ekonomisk konsekvensanalys
Forslaget till beslut har inga direkta konsekvenser fér kommunen. Dock kan det bli stora
konsekvenser for kommunen om fyrsparsutbyggnaden skjuts pa framtiden.

Barnkonsekvensanalys
Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.

Ovriga underlag fér beslut
Tjansteutlatande 2021-01-14
Forslag till yttrande 2021-01-14
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Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022 — 2033 och
2022 — 2037

Region Uppsalas férslag till yttrande 2020-12-11

Arlandaregionens férslag till yttrande

Beslutet ska skickas till
Regeringskansliet
Handlaggare

Akten

Daniel Lindqvist
Kommundirektor
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Barnchecklista infor beslut

1. Paverkar beslutet barn?
Enligt FN &r alla under 18 ar
Ja[] Nej X1 att betrakta som barn

Férklara oavsett svar.

Beslutet har ingen direkt konsekvens for barn.
Om, ja fortsatt med fragorna.

2. Hur har barns basta beaktats?
3. Beskriv eventuella intressekonflikter.

4. Barn tillfragas vid 6vergripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?

Ja[] Nej []
Inte aktuellt. Beslutet rér inte 6vergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument []

Om ja, férklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen lyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfér barn inte tillfragats.
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2021-01-14 Dnr KS-2020/941

Kommunstyrelsen Infrastrukturdepartementet

i.remissvar@regeringskansliet.se

i.nationellplan@regeringskansliet.se

Yttrande fran Knivsta kommun avseende inriktningsunderlag
infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033
och 2022-2037

Knivsta kommun har tagit del av Trafikverkets inriktningsunderlag infor transport-
infrastrukturplaneringen for perioden 2022 - 2033 och 2022 - 2037, rapport 2020:186. Knivsta
kommun &r inte remissinstans men da underlaget uttrycker en osakerhet kring ifall de
ekonomiska ramarna racker till att fardigstélla de namngivna objekt som finns i nuvarande
plan sé véljer kommunen att inkomma med ett svar. Ostkustbanan ar ett namngivet objekt i
nuvarande plan och det &r av storsta vikt att detta objekt med tillhdrande stationer och
vaginfrastruktur kan fardigstéllas enligt plan for att kommunen ska fortsatta utvecklas pa ett
hallbart satt och att det bostadsavtal kommunen har med staten ska kunna uppfyllas.

Sammanfattning

Knivsta ar den lilla staden med stora hallbarhetsambitioner. For att nya och gamla invanare
och verksamma ska kunna ha ett fungerande liv igenom att kunna ta del av den arbetsmarknad
samt de nojen och rekreationer som Uppsala-Stockholmsregionen erbjuder och samtidigt
atnjuta smastadens fordelar med narhet, trygghet och grona varden sa krévs det att staten
stottar med nodvandig infrastruktur.

Knivsta kommun har en hdg tillvéxttakt tack vare sitt centrala lage i den heta
arbetsmarknadsregionen Uppsala-Stockholm och de goda kommunikationer som
ostkustbanan ger. Namnda jarnvag har under en lang tid haft kapacitetsproblem och darmed
forsvarat resande till och fran kommunen.

Redan idag finns ett behov av utbyggnad av Ostkustbanan och om kommunen ska kunna
genomfora den expansion som avtalet om bostadsbyggande som ar tecknat mellan staten,
Region Uppsala och kommunen sa ar utbyggnaden en absolut forutsattning.

Med anledning av Trafikverkets underlag vill kommunen framfora f6ljande.

- ”Avtal avseende bostadsbyggande i Alsike, Nydal, ”Nysala” 1 Knivsta kommun 2017-
12-18” (Fyrsparsavtalet) méste hedras géllande de dtaganden som staten har 1 att
bygga ut Ostkustbanan och stationen i Alsike, bade vad géller tid och omfattning

- Det beslutade objektet Uppsala-Bergsbrunna maste genomforas enligt nuvarande plan
och strackan Bergsbrunna-Myrbacken maste in i kommande plan. Enligt
fyrsparsavtalet sa ska hela den spardragningen vara klar ar 2032-2034

Kommunledningskontoret
Postadress: 741 75 Knivsta ® Besoksadress: Knivsta kommunhus, Centralvagen 18
Telefon: 018-34 70 00 e Fax: 018-38 07 12 @ E-post: knivsta@knivsta.se
www.knivsta.se e Org. nr. 212 000-3013
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- For att kunna fa en 6kad kapacitet pa en utbyggd Ostkustbana sa kréavs det en
ombyggnad Uppsala central, darfor maste dven det objektet lyftas in i den nationella
planen

- Utbyggnad av Ostkustbanan och de nya hallbara stadsdelarna i vastra Knivsta och
Alsike kréaver en uppgraderad och delvis ny vaginfrastruktur, darav maste Region
Uppsalas lansplan fa utékade ramar

- Utbyggnad av ostkustbanan med tillhérande nya stadsdelar ger en stor
samhallsekonomisk nytta och &r en viktig del av regionens utveckling och mojlighet
att avhjalpa den bostadsbrist som finns

- Kapacitetsbristen finns redan idag och darmed kan inte Ostkustbanan skjutas till nésta
planperiod

- Utbyggnad av Ostkustbanan ar en absolut forutsattning om Knivsta ska kunna
utveckla och bygga nya hallbara stadsdelar dar invanare och verksamma kan étnjuta
en hallbar mobilitet och i minsta mojliga man paverka klimatet negativt

- Satsning pa Ostkustbanan ger Knivsta kommun en mojlighet att klara de nationella
klimatmalen

- Kommunen ar i full gang med sin planering och har redan pabdrjat byggnation i de
nya stadsdelarna om Ostkustbanan skjuts pa framtiden sa omkullkastas den
planeringen

Fyrsparsavtalet samt planering och genomfdérande av nya stadsdelar

| slutet av 2017 skrev kommunen, staten och Region Uppsala ett avtal om storre samlade
exploateringar kopplat till en utbyggnad till fyra spar pa Ostkustbanan samt en ny station i
Alsike. Grundidén i avtalet &r att samla storre bostadsexploateringar i ett kollektivtrafiknéra
lage for att mojliggora hallbart resande for en stor grupp manniskor.

Ataganden i avtalet:

Staten

Utbyggnad av tva nya spar pa Ostkustbanan mellan lansgransen i séder och Uppsala,
fardigstalld 2032-2034.

Station i Alsike

Region Uppsala
God kollektivtrafikforsérjning av stadsdelarna
Gang och cykelvag mellan Knivsta — Alsike — Bergsbrunna

Knivsta kommun

Planering och uppférande av 15 000 bostéader till och med 2057

Planera for hallbara och innovativa stadsdelar (Fossilfritt, klimatneutralt, gang och cykel,
kollektivtrafik m.m.)

For kunna genomfora sitt atagande samlar kommunen sitt arbete 1 ”Utvecklingsprogram
Knivsta 2035”. Knivsta 2035 innehéller bland annat:

- Stadsutvecklingsstrategi vastra Knivsta och Alsike
En strukturell och tematisk strategi som ska lagga grunden for de héllbara
stadsdelarna. Samrad planeras till varen 2021.

Kommunledningskontoret
Postadress: 741 75 Knivsta ® Besoksadress: Knivsta kommunhus, Centralvagen 18
Telefon: 018-34 70 00 e Fax: 018-38 07 12 @ E-post: knivsta@knivsta.se
www.knivsta.se e Org. nr. 212 000-3013
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- Transportplan for hallbar mobilitet
Ett forslag ar framtaget i samarbete med Region Uppsala och Trafikverket. Planen &r
tankt att satta upp strategier for hur kommunen kan uppna en hallbar mobilitet for dess
invanare och verksamma.

- Klimat och energi
De nya stadsdelarna ska vara klimatneutrala och kommunen har inlett ett
strategiarbete som ska styra mot det malet

- Stadsutvecklingsavtal
Avtal med byggherrar som far byggratter och deltar i den tidiga stadsutvecklingen

- Detaljplaner
Ett flertal detaljplaner &r antagna med totalt ca 2 000 byggratter.

- Péborjad byggnation
Ca 200 fardigstallda bostader och ca 200 &r paborjade.

Detta arbete tillsammans med utbyggnad av jarnvég och stationer samt god kollektivtrafik ger
kommunen en unik majlighet att skapa framtidens hallbara stadsdelar dar invanarna kan leva
ett gott liv utan att paverka klimatet negativt.

Behovet av utbyggnad av Ostkustbanan

Kapacitetsbristen pa Ostkustbanan har under en lang tid varit ett valkant faktum for
kommunen och dess pendlare. Att kunna ta sig till Uppsala och Stockholm med omnejd har,
ar och kommer att vara mycket viktigt for kommunens invanare bade for arbete och fritid.

Behovet och mojligheten till en utbyggnad prévades i atgardsvalsstudien ABC-straket (TRV
2017/30977). Slutsatsen i studien ar att det enligt da radande forutsattningar behdvs en
utbyggnad av fyra spar pa Ostkustbanan under perioden 2025-2030. Rekommendationen
grundar sig pa en samlad effektbeddmning som visar pa ett samhéallsekonomiskt positivt
resultat.

Behovet av utbyggnad finns redan idag och ar samhallsekonomiskt positiv redan nu. Med de
stora exploateringar som nu planeras i Knivsta och Uppsala ar saledes behovet annu storre
framgent och ur ett samhallsekonomiskt perspektiv borde vinsten vara annu storre.

Enligt Uppsala kommun och Trafikverket sa maste Uppsala Central byggas om for att
kapaciteten pa banan ska kunna okas. Knivsta kommun forordar darfor att medel maste
avsattas &ven for det.

Vaginfrastruktur kopplat till Ostkustbanan

Nar ostkustbanan och stationer byggs ut och det blir en 6kad kapacitet samtidigt som
kommunen har en storskalig utveckling av nya stadsdelar sa kommer det kravas investeringar
i annan infrastruktur som kopplar till stadsdelar, stationslagen och jarnvéag.

Ur ett "hela resan”-perspektiv och som ett komplement till kollektivtrafik ar det viktigt att
satsa pa mojligheter till att ga och cykla. Det kommer att behdvas nya och gena gang- och
cykelvdgar pa lokal niva men dven pa en regional niva om vi ska kunna bygga det hallbara
samhallet. Det lokala och regionala végnatet kommer att ha behov av anpassning och nya
kopplingar for att understddja en effektiv och attraktiv kollektivtrafik samt gods- och
persontransporter. Jarnvagen medfor barriareffekter for manniskor, djur och natur som maste

Kommunledningskontoret
Postadress: 741 75 Knivsta ® Besoksadress: Knivsta kommunhus, Centralvagen 18
Telefon: 018-34 70 00 e Fax: 018-38 07 12 @ E-post: knivsta@knivsta.se
www.knivsta.se e Org. nr. 212 000-3013



§ 15 Svar pa inriktningsunderlag infor

dverbryggas. Utifran de avtal som Knivsta och Uppsala tecknat sa kommer omradet i och
kring de nya stadsdelarna i vastra Knivsta, Alsike och sydostra staden innehalla minst 48 000
bostéader och drygt 100 000 invanare. For att locka de nya invanarna och att de inte ska lasa
sig i ett fossilberoende beteende ar det viktigt att det fran dag ett finns en infrastruktur som
uppmuntrar till ett hallbart resande. Darav bor det i ett tidigt skede avsattas medel till
Uppsalas lansplan sa att nodvandiga investeringar kan goras.

Hallbar samhallsbyggnad

Som angivits ovan sa gor kommunen och stat denna satsning for att skapa ett hallbart
samhalle dar nya bostéder, verksamheter och livsmiljoer skapas. Genom att gora dessa
satsningar med koncentrerade expansioner sa kan vi undvika att bygga pa och ta i ansprak
vardefulla markytor sasom produktiv akermark samt vardefulla natur- och kulturmiljoer. En
stor del av kommunens klimatpaverkan idag bestar av utslapp fran inrikes transporter. En
satsning pa utbyggnad av jarnvéag och god kollektivtrafik ger oss mojligheten att sdnka dessa
utslapp avsevart. Samtidigt som vi nar dessa effekter sa far vi en samhéllsekonomisk nytta.

Klas Bergstrém
Kommunstyrelsens ordférande

Kommunledningskontoret
Postadress: 741 75 Knivsta ® Besoksadress: Knivsta kommunhus, Centralvagen 18
Telefon: 018-34 70 00 e Fax: 018-38 07 12 @ E-post: knivsta@knivsta.se
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Forord

Den 25 juni 2020 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att ta fram ett inriktningsunderlag
infor den langsiktiga infrastrukturplaneringen for tva alternativa planperioder, 2022—-2033
och 2022-2037. Den har rapporten innehdller resultatet som vi nu 6verlamnar till
regeringen. Samtidigt remitteras inriktningsunderlaget till berérda remissinstanser.
Remissvaren ska lamnas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 29
januari 2021.

Utgangspunkten for uppdraget ar att den statliga transportinfrastrukturen i hela landet ska
utvecklas och forvaltas sa att det 6vergripande transportpolitiska méalet och de jambordiga
funktions- och hansynsmalen med tillhérande etappmal nés.

En central fraga ar hur klimatmalen kan nas pa ett kostnadseffektivt och hallbart satt. Vara
analyser visar att en omfattande elektrifiering av fordonsflottan, ett 6kat inslag av
biodrivmedel och hogre branslepriser behoévs for att nd malet till 2030.

Vi kan konstatera att underhéllsbehoven dkar pa bade vag och jarnvag, bland annat till foljd
av trafikokningar, eftersatt underhall och férandringar i anlaggningsmassan. Trafikverket
anser att vidmakthallande av befintlig infrastruktur ska ha mycket hog prioritet, vilket
genomsyrar forslagen till fordelning av planeringsramen i samtliga redovisade inriktningar.

Befolkningen och ekonomin véxer och driver pa transportefterfragan, aven om
teknikutvecklingens och covid-19-pandemins langsiktiga effekter pa trafikutvecklingen ar
osakra. Trafikverket gor beddmningen att slutsatserna och rekommendationerna i
inriktningsunderlaget &r robusta for dessa osékerheter.

Den korta tiden for uppdraget har inneburit att vi har haft ett begréansat utrymme for att
kunna genomfora fordjupade analyser av en del av de frdgor som stélls. Vi bedomer
emellertid att de strategiskt avgorande fragestallningarna har belysts p3 ett tillfredsstallande
satt.

Pa styrelsens uppdrag

Lena Erixon
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Sammanfattning

Uppdraget

Regeringen gav i juni 2020 Trafikverket i uppdrag att ta fram ett inriktningsunderlag infor
den langsiktiga infrastrukturplaneringen. Inriktningsplaneringen utgor det forsta steget mot
en ny nationell plan samt lansplaner och syftar till att ge ett underlag till regeringens
infrastrukturproposition.

Trafikverkets uppdrag &r att ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for
véagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och drift av statliga vagar och
jarnvagar. Infrastrukturen i hela landet ska utvecklas och forvaltas s att de
transportpolitiska mélen nas. Att klimatmalen ska nas ar en central utgangspunkt for
planeringen. Vagledande for inriktningsunderlaget &r ett trafikslagsovergripande
forhaliningssatt, fyrstegsprincipen samt de transportpolitiska principerna.

Inriktningsunderlaget bygger pa regeringens och EU:s mal, inriktningar och beslutade
strategier och bedémningar av den langsiktiga utvecklingen av en rad omvarldsfaktorer, till
exempel ekonomi, demografi och teknisk utveckling.

Inom ramen for arbetet med att ta fram inriktningsunderlaget har samrad skett med
regioner och Gotlands kommun som ar lansplaneupprattare. Luftfartsverket och
Sjofartsverket har, liksom regionerna, givits mojlighet att inkomma med underlag och
hanvisningar till deras underlag aterfinns i rapporten.

Befolkningen och ekonomin vaxer och driver pa
transportefterfragan

Fran 2017 till 2040 forvantas befolkningen 6ka med 16 procent, och den reala inkomsten
per capita forvantas 6ka med 41 procent. Det berdknas leda till att resandet per person dkar
med cirka 10 procent, vilket tillsammans med befolkningsékningen ger en ékning av
persontransportarbetet med 25—-30 procent. Under perioden forvantas inrikes
varuproduktion samt export och import av varor 6ka med i storleksordningen 50 procent,
vilket leder till att inrikes transportarbete 6kar med ungeféar lika mycket. Resande och
transporter forvantas oka betydligt med alla trafikslag. Relativt sett beréknas
jarnvagstransporterna 6ka snabbast, medan véagtrafiken berédknas 6ka klart mest i absoluta
tal eftersom véagtrafiken ar s& mycket storre dn ovriga trafikslag. Trafikokningen beraknas
bli storst i landets befolkningstataste regioner, men klart storre utanfor sjalva tatorterna an
inom dem. Trafikutvecklingen och fordelningen pa trafikslag paverkas aven av styrmedel
och infrastrukturatgarder, men de effekterna ar generellt sett mindre an effekterna av
omvarldsfaktorerna sett pa totalniva.

Prognoserna for trafikutvecklingen ar behaftade med osékerheter av olika slag, bland annat
eftersom omvarldsvariabler som framtida befolkning och ekonomisk utveckling ar osékra.
Aven teknikutvecklingen ar en oséker faktor. Den forvantas leda till mer kostnads- och
energieffektiva, tillgangliga transportlosningar med mindre miljopaverkan, vilket ytterligare
kan driva péa transportefterfragan. Samtidigt kan framfor allt digitaliseringen leda till en
minskad efterfragan pa vissa typer av transporter. Teknikutvecklingens samlade effekt pa
transportefterfrdgan ar darfor oséker. Det ar ocksa osakert vilka effekter covid-19-pandemin
ger pa framtida efterfrdgan pa och utbud av transporter.

Trafikverket har genomfort kénslighetsanalyser, déar de viktigaste osékerhetsfaktorerna har
kvantifierats s att troliga spann for trafikutvecklingen har kunnat beréknas.
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Kanslighetsanalyserna ger ett osékerhetsintervall pd omkring 20—40 procents 6kning av
personbilsresandet till 2040, och omkring 35—-60 procents 6kning av tagresandet. De storsta
osakerhetskéallorna i prognoserna ar befolkningsutvecklingen och den ekonomiska
utvecklingen.

Aven om trafikutvecklingen &r oséker i olika avseenden bedomer Trafikverket att
slutsatserna och rekommendationerna i inriktningsunderlaget &r robusta for dessa
osakerheter. Det beror framfor allt pd att sdval behovet av drift- och underhallsmedel som
rangordningen av atgarder och investeringar inte paverkas i sarskilt hdg grad av variationer
i trafikutvecklingen.

Klimatmalen kan nas med omfattande elektrifiering, 6kad andel
biodrivmedel och hogre branslepriser

Transportsektorns klimatmal ar att utslappen fran inrikes transporter (exklusive flyg) ar
2030 ska vara 70 procent lagre an &r 2010, och vara i princip noll &r 2045. | uppdraget att ta
fram inriktningsunderlaget anges att planeringen ska utgd fran forutsattningar som gor att
malen nés pa ett kostnadseffektivt och hallbart satt, samt med hansyn till andra
transportpolitiska mal och principer.

Trafikverkets analyser visar att det ar kostnadseffektivt att n& klimatmalen genom en
kombination av omfattande elektrifiering, hogre andel férnybara drivmedel och hégre
bréanslepriser. Det betyder att komponenter fran alla tre faktorerna fordon, drivmedel och
ett transporteffektivt samhalle ingar.

For att nd en fossilfri transportsektor &r en omfattande elektrifiering nodvandig.
Elektrifiering tar dock tid, d&ven om utvecklingen av laddbara fordon nu gar snabbt, eftersom
fordonsflottan omsatts relativt ldngsamt. For att eldrivna fordon ska kunna fa en
dominerande marknadsposition kravs omfattande utbyggnad av laddinfrastruktur i nartid.
Flera skal talar for att det offentliga bor ta ett aktivt ansvar for att initiera och koordinera
denna utbyggnad, i samverkan med kommersiella aktorer.

Eftersom elektrifieringen tar tid kravs ocksa 6kad anvandning av biodrivmedel.
Trafikverkets berakningar visar att det krdvs omkring 70 procent mer biodrivmedel an i dag
for att na klimatmalet for ar 2030, vilket motsvarar att 55 procent av de fossila drivmedlen
ersatts av biodrivmedel (idag ar det 21 procent). Det &r samma niva som i regeringens
nyligen aviserade forslag om hojd reduktionsplikt. | takt med 6kad elektrifiering minskar
sedan den nodvandiga volymen biodrivmedel, for att ar 2040 vara nere pa ungefar dagens
volym. Att 6ka den svenska konsumtionen av biodrivmedel s mycket pa relativt kort tid ar
dock inte problemfritt, eftersom det finns frdgetecken om hur mycket biodrivmedel som kan
produceras pé ett hallbart satt. Om man antar att den svenska transportsektorns
konsumtion av biodrivmedel inte far vara hogre an i dag nas klimatmalet fér 2030 forst
2035, antaget samma forutsattningar i 6vrigt. For att kunna na 2030-malet i tid med en
sadan begransning av biodrivmedelsvolymen skulle den brénsledrivna trafiken behova
minska med ungefér en tredjedel, givet samma férutsattningar i ovrigt. Det skulle kréva en
extremt kraftig 6kning av branslepriset jamfort med dagens prisniva, kanske omkring en
fyrdubbling. Den centrala fragestallningen for biodrivmedel ar utbudssidan och Trafikverket
foreslar darfor att regeringen ser till att en strategi tas fram for anvandning och produktion
av biodrivmedel.

I Trafikverkets prognoser for trafikutvecklingen antas ocksa att vagtrafikokningen dampas
genom hdgre branslepriser. Till ar 2040 antas brénslepriserna nastan ha fordubblats
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jamfort med i dag, vilket berdknas minska den brénsledrivna trafiken med omkring 20
procent jamfort med oférandrade branslepriser.

Hogre branslepriser paverkar olika grupper i olika hog grad. | dagslaget betalar de flesta
inkomstgrupper ungeféar samma andel av sin inkomst i bransleskatter. Det finns dock stora
skillnader mellan stad och landsbygd; landsbygdsbor betalar ungefar dubbelt s& mycket som
storstadsbor. I takt med att nya bilar i allt hogre grad ar elektrifierade kommer skillnaderna
mellan olika grupper att oka: laginkomsttagares bransleskatteutgifter kommer sannolikt att
Oka jamfort med héginkomsttagares, och landsbygdsbors bransleskatteutgifter kommer att
Oka jamfort med storstadsbor, eftersom héginkomsttagare och storstadsbor generellt kér
nyare bilar. For att skapa acceptans for dessa styrmedel kan det behovas &tgarder som
kompenserar for den minskade tillgangligheten. Sddana kompensatoriska atgarder kan
utformas pa olika sitt, och méste inte nodvandigtvis begransas till transportsystemet.
Medan personbilstrafiken i huvudsak bor vara elektrifierad inom ett par decennier, kommer
elektrifieringen av den tunga trafiken troligen ta langre tid. Det betyder att
branslekostnadshojningarna drabbar den tunga trafiken hardare an personbilstrafiken,
vilket kan vara ett problem for naringslivets konkurrenskraft.

Satsningar pa forbattrade alternativ till vagtransporter skapar ofta stora nyttor genom att
bidra till flera transportpolitiska mal. Kollektivtrafik, gang och cykel ar ofta yt-, kostnads-
och miljoeffektiva satt att skapa hog tillganglighet, i synnerhet i tata stadsmiljoer, och
jarnvagstransporter ar dverlagsna for manga res- och transportbehov. Dessutom innebar
god tillganglighet med andra fardmedel &n bil att &ven medborgare utan tillgang till bil kan
atnjuta hog tillganglighet. Det ar viktigt inte minst for barn.

Forbéattrade alternativ kan dock bara i blygsam utstréackning bidra till att minska
transportsektorns klimatutslapp. Det beror framfor allt pa att vagtrafiken ar s mycket
storre &n de andra trafikslagen. Det innebér att &ven en stor relativ 6kning av ett annat
trafikslag motsvarar en liten relativ minskning av vagtrafiken. Dessutom ar
overflyttningseffekter oftast relativt sma. Nar transportvolymen okar till foljd av en
forbattring bestar huvuddelen av 6kningen vanligen av nygenererade transporter, inte av
overflyttning fran andra trafikslag.

Underhallsbehoven 6kar pa bade vag och jarnvag

Regeringen och riksdagen 6kade ramen fér den befintliga nationella planen for
transportsystemet med 100 miljarder kronor jamfort med den foregdende planen. Av dessa
avser 59 miljarder investeringar, 11 miljarder vagunderhall och 30 miljarder
jarnvagsunderhall. Okade medel till underhall har bland annat méjliggjort viktiga satsningar
pa prioriterade transportfléden, till exempel pa Sédra stambanan och Vastra stambanan.

Behoven av medel for att uppratthalla dagens funktionalitet i termer av hastighet, barighet
och kapacitet, och aterta eftersatt underhall pa vag och jarnvag, overstiger de befintliga
ramarna. Pa vagsidan gar nedbrytningen allt snabbare, och bade det I4g- och hogtrafikerade
vagnatet forsdmras successivt. Sammantaget leder detta till en successiv standardsankning
av bade vag- och jarnvagsnaten. Det kan medféra langre res- och transporttider och
forseningar.

Anledningarna till de 6kade behoven ar flera. Bade vag- och jarnvagsanlaggningen ar
alderstigna. 63 procent av det statliga vagnatet ar byggt fore r 1970, och det ar
dimensionerat for den trafik som var aktuell da. Sedan dess har bade mindre och stérre
underhallsinsatser genomforts pa manga hall, men det har inte varit tillrackligt. Nar det
galler de aldre delarna av vagnatet marks detta framfor allt genom att vagkroppar och
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vagtrummor redan till stor del ar uttjanta. Dessutom har trafiken 6kat och transporterna har
blivit tyngre. Fran ar 1990 till ar 2015 6kade trafiken med 26 procent. Detta har skapat ett
Okat underhallsbehov pé vagarna.

Anlaggningarnas massa har ocksa 6kat. Samtidigt som nya och mer komplexa anlaggningar
forbattrar mojligheten att hantera stérningar, skapas ett 6kat underhallsbehov. Vidare har
végar och tunnlar som nu byggs och planeras ofta mer tekniskt avancerade system. Det
handlar till exempel om system for automatiserad trafikledning och trafikdvervakning,
brandsakerhet och ventilation for battre luftkvalitet. Det gor i sin tur att anlaggningen kostar
mer att underhalla.

Det ar mest effektivt att forst varda det vi har

Vartefter en anlaggnings skick forsamras blir den dyrare att aterstélla. LAngsiktigt ar det
billigare att forebygga problem an att ta hand om akuta problem nar de uppstér. Darmed
undviker man kapitalforstoring och pa sikt mycket hoga reinvesteringskostnader.
Regeringen har ocksa betonat vikten av att effektivisera och optimera anvandningen av
existerande infrastruktur i uppdraget att ta fram inriktningsunderlaget.

Aven om stora infrastrukturinvesteringar kommer att fardigstéllas det kommande decenniet
s ar det ett relativt litet tillskott jamfort med all den infrastruktur som redan finns. Det
mest avgdrande for transportsystemets funktion ar darfor att utnyttja och férvalta den
existerande infrastrukturen pa ett effektivt satt.

Trafikverket menar att vidmakthallande av befintlig infrastruktur ska ha mycket hog
prioritet, vilket genomsyrar forslagen till férdelning av planeringsramen i samtliga
redovisade inriktningar. Analyser visar att det skulle vara samhallsekonomiskt Idnsamt att
satsa mer resurser pa vidmakthéallande an vad som gérs i den nuvarande planen. Utifran
givna ekonomiska ramar bedémer Trafikverket att nyttan med att uppratthalla den
nuvarande funktionaliteten i infrastrukturen &r storre an att géra nya investeringar.

Infrastrukturplanering ar bara en del av transportplaneringen

Den fysiska infrastrukturen ar bara en del av transportsystemet. Transportsystemet utgérs
ocksa av de transporttjanster som olika aktorer tillhandahaller, av fordonen och bréanslena
som anvands av resendrer och transportoérer, av digital infrastruktur och digitala tjanster
och av offentliga styrmedel som skatter, regleringar och lagstiftning. For att fa ett
transportsystem som ar effektivt inom ramen for ett hallbart samhalle ar den fysiska
infrastrukturen bara en pusselbit bland manga. Det ar darfor viktigt att utnyttja och forvalta
den existerande infrastrukturen effektivt. Val utformad prissattning, information,
trafikering, trafikstyrning, hantering av trafikstdrningar och smaérre trimningar kan ofta
skapa stora positiva tillganglighets-, miljo- och trafiksékerhetseffekter pa relativt kort tid
och till relativt 1dg kostnad. Detta ar grunden for den sa kallade fyrstegsprincipen.

Infrastrukturplaneringen ar darfor bara en del av en bredare “transportplanering”, som
integrerar utveckling av den fysiska infrastrukturen med till exempel utveckling av
prissattning och regleringar, digitala infrastrukturer och tjanster, lagstiftning och
organisationsformer. Detta angreppssatt ar nddvandigt for en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning.

Ett sarskilt kapitel i denna rapport dgnas darfor at ett relativt stort antal exempel pd andra
atgarder an traditionell fysisk infrastruktur som har god potential att ka
transportsystemets effektivitet och hallbarhet. De flesta ar sa kallade steg 1- och steg 2-
atgarder. Somliga ar lovande och bor utredas vidare. Andra ar mogna fér genomférande,
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men ligger utanfor Trafikverkets radighet och syftar pd andra atgarder an fysisk
infrastruktur.

Harda prioriteringar kravs i fordelningen av ekonomiska ramar

Trafikverket ska analysera och redovisa ett forslag till férdelning av den ekonomiska
planeringsramen for en tolv- respektive sextonarig planperiod, badda med start 2022.
Forslagen till fordelning ska uppgé till 622,5 miljarder kronor for 12 ar och 830 miljarder
kronor for 16 &r, och de ska redovisa hur inriktningarna forandras om ramarna 6kas
respektive minskas med 20 procent. | det foljande anvéands begreppen -20 procent,

0 procent samt +20 procent for de olika nivderna, samt 12 ar respektive 16 ar for de tva
planperioderna.

Regeringen har i uppdraget att ta fram inriktningsunderlaget hénvisat till att den géllande
nationella planen for transportsystemet 2018—2029! ska fullféljas, och att nya stambanor
for hoghastighetstag ska fardigstéllas i den takt som ekonomin tillter. Regeringen anger
ocksa att Trafikverket ska redovisa vilka resurser for vidmakthallande som ar nédvandiga
for att uppratthalla dagens funktionalitet och aterta eftersatt underhall.

Trafikverket kan konstatera att de resurser som kravs for att genomféra namngivna
investeringsatgarder i enlighet med den gallande nationella planen tillsammans med de
resurser for vidmakthallande som kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet, till
exempel nar det galler hastighet, barighet och kapacitet, inte kommer att rymmas inom de
totala ekonomiska ramar som anges, forutom majligen inom den hégsta ramnivan (996
miljarder kronor) som avser en sextonarig planperiod. Och da kommer det 4ndé inte att
finnas utrymme for ndgra nya investeringar utéver de som finns i den gallande planen. Detta
beror pd att de arliga anslagsbehoven for vidmakthallande 6verstiger planeringsramsnivan i
den gallande planen, men ocksa pa att kostnaderna for namngivna objekt har 6kat. Att
kostnaderna har 6kat beror pa att objekten till stor del kraver finansiering efter
planperiodens slut och pa att kostnaderna for att fardigstalla dem har dkat jamfort med vad
som gallde da planen faststéalldes.

Kostnadsindex for investeringar och underhall av transportinfrastruktur har under de
senaste tio ren 6kat betydligt mer &n konsumentprisindex. Givet ramarna i den gallande
planen och den upprakning av anslagen som ungefar motsvarar konsumentprisindex
(NPI/KPI-KS), har det reella utrymmet for infrastrukturatgarder minskat. Om skillnaden i
kostnadsutveckling skulle besta under planperioden 2022-2033 givet en ram pa 622,5
miljarder kronor i 2017 ars priser, skulle det kunna innebéara en urholkning av ramen med i
storleksordningen 50 miljarder kronor. For att resurserna ska ge stérre nytta arbetar
Trafikverket med att utveckla produktivitet och innovation inom branschen.

Trafikverket har valt att &ven redovisa inriktningar dar det forutsatts att nya stambanor i sin
helhet finansieras pa annat sétt eller senarelaggs. De tre inledande etapperna av nya
stambanor som finns i den gallande planen belastar planperioden pé 12 ar med 71 miljarder
kronor och planperioden p& 16 ar med 95 miljarder kronor. For inriktningen -20 procent
redovisas enbart ett alternativ dar stambanorna inte ingar.

" Nationell trafikslagsévergripande plan for transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029, se
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/06/faststallelse-av-nationell-trafikslagsovergripande-plan-for-
transportinfrastrukturen-for-perioden-2018-2029/
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Det innebar att Trafikverket redovisar tankbara inriktningar for foljande tio alternativ:
e -20 procent, 12 och 16 ar, utan nagra delar av nya stambanor
e 0 procent, 12 och 16 ar, med och utan delar av nya stambanor
e +20 procent, 12 och 16 &r, med och utan delar av nya stambanor.
Utgangspunkter for prioriteringarna
De gemensamma férutsattningarna for de olika inriktningarna redovisas i det féljande.

e Att kunna vidmakthalla anlaggningen sa att dagens funktionalitet kan uppratthallas
har mycket hog prioritet. Det ar ett kostnadseffektivt satt att uppratthalla en god
tillganglighet for bade personer och naringsliv, och det forebygger en nedbrytning
av infrastrukturen som kan orsaka annu hogre kostnader pa sikt. Tillrackliga medel
till vidmakthallande har ocksa positiva geografiska fordelningseffekter, eftersom det
uppratthaller tillgangligheten i hela landet. Dessutom &r det en viktig forutsattning
for att skapa redundans i transportsystemet vid kriser och stérningar.

e Lagsta nivan for namngivna investeringar pa vag och jarnvag ar att kunna
genomfdra de som pagar2 (dock réknas inte Ostlanken med i alternativen utan
stambanor). Ytterligare namngivna (bundna3 och ej bundna#*) investeringar, utéver
de pagéende, prioriteras forst nar det finns tillrackliga resurser for vidmakthéallande
och 6vriga hogt prioriterade behov (se nedan). Kostnadseffektiva atgarder for ckad
kapacitet pa jarnvag och ckad trafiksékerhet pa vag bor da prioriteras.
Kombinationen av atgarder har stor betydelse for de effekter och maluppfyllelse
som kan dstadkommas inom givna ramar.

e Sjofartsatgarder i den gallande nationella planen bedéms vara bade angelagna och
I6nsamma och ingar i sin helhet i alla inriktningar. Dessa investeringar skapar
framfor allt nyttor for godstransporterna genom sénkta transportkostnader och
Okad kapacitet, och de stérker darfér naringslivets konkurrenskraft.

e  Trimnings- och miljoatgarder (<100 miljoner kronor) bedoms vara viktiga for
Trafikverkets formaga att forbattra transportsystemet pé ett flexibelt och
kostnadseffektivt satt. Sddana atgarder ska sa ldngt som mojligt inte understiga
nivaerna i den gallande nationella planen, utan de ska helst 6ka. Trimningsatgarder
har ofta en hdg kostnadseffektivitet eftersom de gor att befintlig infrastruktur kan
utnyttjas battre och f& hogre kapacitet och robusthet. Detta skapar positiva effekter
for bade person- och godstransporter i hela landet. Vissa trimningsatgarder syftar
till att forbattra for cykel-, gdng- och kollektivtrafiken. Det bidrar till 6kad aktiv
mobilitet vilket har positiva halsoeffekter. Aven manga stora och sma effektiva
trafiksakerhetsatgarder ingdr. Riktade miljéatgarder handlar bland annat om

2 Med Pagaende avses objekt dar kontrakt tecknats med entreprendr (utférarentreprenad/totalentreprenad). For
totalentreprenader inkluderas &ven entreprendrens arbete med att ta fram bygghandling. Den fysiska byggstarten,
nar produktionen pabdrjas kan ske senare. Om objektet innehaller flera atgarder anses objekt vara byggstartat nar
den forsta atgarden startat. (Galler inte mindre forberedande arbeten i form av t.ex. ledningsflyttningar).

3 Med Bundna avses objekt som antingen har byggstartsbeslut men inte &r pagaende eller objekt som ingar i
Trafikverkets senaste byggstartsrapportering for byggstart 2021-2023 och beraknas fa regeringsbeslut mot slutet
av ar 2020. Dessutom ingar objekt i befintlig plan vars genomférande bedémts bundet av finansiering- och
samverkansavtal framtagna enligt Trafikverkets rutiner vad galler exempelvis transportpolitisk maluppfyllelse och
ansvarsférdelning mellan staten och andra aktorer. Fér namngivna investeringar med medfinansiering i nationell
plan ska riksdagen godkanna finansieringsformen i samband med behandlingen av budgetpropositionen.

4 Med ej bundna avses 6vriga namngivna objekt som ingar i gallande plan.
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atgarder for biologisk mangfald, kulturmiljo, minskat buller och skydd av vatten. De
ar nodvandiga for att kunna na flera av miljomalen.

e Trafikverket har identifierat 6kade behov for informationssakerhet, robusthet och
krisberedskap, vilket innebar en ny hogt prioriterad post i forhallande till den
gallande nationella planen pa knappt 1 miljard kronor per ar.

o Trafikverket har i samtliga inriktningar tagit hojd for det planerade inférandet av
ERTMS, vilket innebéar 6kade kostnader jamfort med den gallande nationella
planen. ERTMS ar en nédvandig investering for att ersatta dagens foraldrade
signalsystem. | samtliga inriktningar ingar ocksa ett antal andra for jarnvagen
nodvandiga pagaende uppgraderingar och moderniseringar, som till exempel
forbattrad kraftférsorjning och nytt trafikledningssystem.

o Trafikverket beddmer att lansplanerna bor vara fortsatt prioriterade, eftersom det
finns stora behov inom den del av transportsystemet som lansplaneuppréttarna
ansvarar for. Det handlar till exempel om atgarder for 6kad trafiksékerhet, gang,
cykel och kollektivtrafik och statlig medfinansiering till kommunala
infrastrukturatgarder. Arliga anslag for lansplanernas utgdr fr&n dagens niva och
Okar respektive minskar med 20 procent proportionellt mot den totala
planeringsramen.

e Genom stadsmiljoavtalen samverkar Trafikverket och kommunerna om
forbattringar av innovativa och yteffektiva forbattringar i stddernas
transportsystem. Eftersom bade kommuner och Trafikverket gemensamt prioriterar
mellan projekt &r sannolikheten hdg att kostnadseffektiva atgarder viljs, d&ven om
Trafikverket annu inte har underlag for att bedéma den samlade
kostnadseffektiviteten i stadsmiljoavtalen. For att uppna de effekter pa
kommunernas planering som ar avsikten med stadsmiljoavtalen, ar det viktigt att
satsningen ar langsiktig. Stadsmiljoavtalen ingar darfor i alla inriktningar i niva
med den gallande planen, och de dkar respektive minskar med 20 procent
proportionellt mot den totala planeringsramen.

e Arliga resurser for forskning och innovation, planering, stéd och
myndighetsutévning foreslas uppga minst till dagens nivaer. Kostnader for rantor,
aterbetalning av Ian och bidrag bestams av ingangna avtal och kan inte paverkas.

Forslag pa inriktningar

Inriktningarna kan kortfattat beskrivas sa har:
Inriktning ramniva -20 procent

12 &r (498 miljarder kronor): Det finns inget utrymme for nagra delar av de nya
stambanorna. Det finns inte heller nagot utrymme fér nya namngivna atgarder, utan enbart
for pdgdende namngivna atgarder. Vidmakthallandet har ndgot hogre niva an i gallande
nationell plan men langt fran att kunna uppratthalla dagens funktionalitet. Det finns inga
resurser for en satsning pa hojd barighet pa vag till barighetsklass fyra (BK4). De arliga
anslagen for trimning, miljo, stadsmiljoavtal och regionala planer minskar.

16 ar (664 miljarder kr). Det arliga anslaget for vidmakthallande ar nagot hogre. | dvrigt
galler samma som for planperioden 12 ar.

5 Trafikslags6vergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur
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Inriktning ramniva O procent med delar av nya stambanor

12 &r (622,5 miljarder kronor): Det finns ett visst utrymme fér de inledande etapperna av
nya stambanor, men inte tillrackligt for den utbyggnadstakt som forutsétts i gallande
nationell plan. Det finns inget utrymme for nya namngivna atgarder, utan enbart for
pagéende namngivna atgarder. Vidmakthallandet har en nagot lagre niva (cirka 93 procent)
an vad som kravs for att uppréatthalla dagens funktionalitet. Det finns utrymme for BK4
enligt géllande nationell plan. Anslagen for trimning, miljoé och stadsmiljéavtal minskar.

16 ar (830 miljarder kronor): Utrymmet for nya stambanor ar marginellt stérre an for
alternativet O procent 12 ar. Pagaende och en del av de bundna namngivna atgarderna kan
genomfdras inom planperioden. Vidmakthallandet har nagot lagre niva (cirka 97 procent)
an vad som kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet. Det finns storre utrymme for
BK4 an i alternativet 12 &r. 1 6vrigt galler samma som for planperioden 12 ar.

Inriktning ramniva O procent utan nya stambanor

12 ar (622,5 miljarder kronor): Det finns inget utrymme for nya stambanor. Det finns inte
heller utrymme for nya namngivna atgarder, men pagdende och en del bundna namngivna
atgarder kan genomfdras inom planperioden. Vidmakthallandet ar tillrackligt for att
uppratthalla dagens funktionalitet. Det finns resurser for BK4, men de tacker inte hela
behovet. De arliga anslagen for trimning, miljo, stadsmiljéavtal och regionala planer ar som
i gallande nationell plan.

16 ar (830 miljarder kronor): Pagaende, bundna och en mindre del av de ej bundna
namngivna atgarderna kan genomforas. | Gvrigt géaller samma som for planperioden 12 &r.

Inriktning ramniva +20 procent med delar av nya stambanor

12 ar (747 miljarder kronor): Det finns utrymme for de inledande etapperna av nya
stambanor, med den utbyggnadstakt som forutsatts i gallande nationell plan. Det finns inget
utrymme for nya namngivna atgarder, men évriga pagdende, bundna och en del av de ej
bundna namngivna atgarderna kan genomféras inom planperioden. Vidmakthéallandet ar
tillrackligt for att uppratthalla dagens funktionalitet. BK4 kan inforas fullt ut. De arliga
anslagen for trimning, miljo, stadsmiljéavtal och regionala planer dkar.

16 ar (996 miljarder kronor): Alla pagaende, bundna och ej bundna namngivna atgarder i
gallande nationell plan kan genomféras inom planperioden. I dvrigt galler samma som for
planperioden 12 ar.

Inriktning ramniva +20 procent utan nya stambanor

12 ar (747 miljarder kronor): Det finns inget utrymme for nya stambanor. Nya namngivna
atgarder for 23 miljarder kronor kan genomforas. Aven alla 6vriga pagéende, bundna och ej
bundna namngivna atgarder kan genomféras. Vidmakthallandet ar tillrackligt for att
uppratthalla dagens funktionalitet. BK4 kan inforas fullt ut. 13 miljarder kronor kan
anvandas for att aterta eftersatt underhall (totalt behov 66 miljarder). De arliga anslagen for
trimning, miljo, stadsmiljoéavtal och regionala planer 6kar.

16 ar (996 miljarder kronor): Nya namngivna atgarder for 58 miljarder kronor kan
genomforas. 15 miljarder kronor kan anvandas for eftersatt underhall. | 6vrigt galler samma
som for planperioden 12 ar.
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Trafikutvecklingen paverkar inte prioriteringarna namnvart

I Trafikverkets basprognos okar persontransportarbetet fran 2017 till 2040 med 28 procent
och godstransportarbetet med 51 procent. Persontransporterna med bil fortsatter att
dominera och 6kar med 27 procent.

Trafikverket bedomer att en lagre tillvaxttakt for vagtrafiken &n den som prognoserna visar
inte motiverar nagra storre férandringar av anslagsfordelningen i de redovisade
inriktningarna. Jarnvégsinvesteringarna dominerar redan utrymmet fér namngivna
atgarder och flertalet av vaginvesteringarna motiveras inte av 6kad vagtrafik utan av att de
Okar trafiksékerheten eller férkortar restiderna. Om végtrafiken inte fortsatter 6ka blir
vaginvesteringar generellt sett mindre lonsamma och jarnvagsinvesteringar generellt sett
nagot mer lonsamma. Det paverkar dock inte det faktum att vagobjekten i den gallande
nationella planen generellt sett &r mer samhéllsekonomiskt I6nsamma &n jarnvagsobjekten.

Det redovisade behovet av resurser for vidmakthallande bedéms inte heller paverkas
vasentligt av en annan trafikutveckling. Det beror dels p3 att en stor del av
underhalisbehoven ar oberoende av trafiktillvaxten, dels pa att trafikutvecklingen de
narmaste aren inte skiljer s mycket &t mellan prognoserna.

En precisering av behoven for vidmakthallande samt en narmare analys av vilka namngivna
atgarder som bor lyftas fram, senarelaggas eller tas bort kan géras inom ramen for
kommande planrevidering.

Trafikverkets samlade beddmningar av inriktningarna

Hallbarhetsmalen galler for hela samhaéllet och transportsystemet i stort. For att nd dem
kravs att alla delar av transportsystemet samverkar. Det géller for alla hallbarhetsmal.
Klimatmalet kan nas framst genom en 6kad elektrifiering, fornybara drivmedel och
styrmedel som dampar trafiktillvaxten. Infrastrukturen ar en del i omstallningen till ett
héllbart samhalle. For vissa mal som till exempel tillganglighet, trafiksiakerhet och buller,
har utvecklingen av infrastrukturen sarskilt stor betydelse.

Den angivna ramen pa 622,5 miljarder kronor racker inte for att ggnomféra samtliga objekt
i den géllande planen, givet planens anslag till underhall och andra omraden. Det beror dels
pa att flera objekt i gallande plan till stor del kraver finansiering efter nuvarande
planperiods slut, och dels pé att kostnaderna for att fardigstalla dem har 6kat jamfort med
vad som gallde da planen faststalldes. Samtidigt racker inte medlen i den gallande planen
for att uppratthalla funktionaliteten i befintlig infrastruktur, sa for att kunna uppratthalla
funktionaliteten behdver medel omfordelas fran investeringar till vidmakthallande jamfort
med géllande plan. Sammantaget innebar detta att en del av investeringarna i gallande plan
maste utga, skjutas pa framtiden eller finansieras pd annat satt i de flesta inriktningar.

I inriktningen O procent med delar av nya stambanor genomfors endast pagaende
jarnvags- och véaginvesteringar, ERTMS samt sjofartsinvesteringarna i den gallande planen.
Alla 6vriga investeringar skjuts pa framtiden. Medlen till vidmakthallande réacker inte for att
fullt ut uppratthalla funktionaliteten pa befintliga vagar och jarnvagar. Darigenom racker
resurserna till drygt hélften av kostnaden for de tre stambaneetapperna som finns i géllande
plan (53 av 95 miljarder kronor).

I inriktningen O procent utan nya stambanor utgar medlen till de stambaneetapper som
finns i den gallande planen. Darmed frigors resurser s att funktionaliteten i den befintliga
infrastrukturen kan uppratthallas och en del av de bundna 6vriga investeringarna i den
gallande planen kan genomforas. Fyra femtedelar av investeringsmedlen anvands till
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jarnvagsinvesteringar, framfor allt kapacitetsokningar men dven nédvéandiga
systeminvesteringar som ERTMS. De positiva effekterna av de tillkommande
investeringarna bestar till ungefar halften av tillganglighetsvinster for personresor, till en
fjardedel av sénkta transportkostnader for godstransporter och till en fjardedel av
trafiksakerhetsvinster. Till den hogre maluppfyllelsen bidrar ocksa att anslagen till okad
barighet (BK4) okar. De atgarder som kan genomforas istallet for de nya stambanorna
innebar betydligt stérre samhallsekonomiska nyttor. Sammantaget 6kar de
samhallsekonomiska nyttorna med éver 100 miljarder kronor utan att kostnaderna okar.
Trimnings- och miljoatgarder bidrar till 6kad maluppfyllelse utdver vad som uttrycks i den
berdknade samhallsekonomiska nyttan. Trafikverket konstaterar att denna inriktning darfor
ger en battre samhallsekonomisk nytta &n inriktningen O procent med delar av nya
stambanor.

I inriktningen +20 procent med delar av nya stambanor racker medlen till ungefar tre
fjardedelar av de nya stambaneetapperna (71 av 95 miljarder kronor). Funktionaliteten i
befintlig infrastruktur kan upprétthallas. Den hojda ramen innebér att en storre del av
investeringarna i den géllande planen kan genomféras, och att mer medel kan anslas till
barighets-, trimnings- och miljoatgarder. Det bedoms skapa betydande samhéllsnyttor.
Fortfarande saknas dock utrymme fér omkring en femtedel av 6vriga namngivna
investeringar i den gallande planen. Den samhéllsekonomiska nyttan fér de tillkommande
atgarderna jamfort med inriktningen O procent med delar av nya stambanor beraknas bli
betydligt hdgre &n den samhallsekonomiska kostnaden for att 6ka ramen med 125 miljarder
kronor. Nettonyttan 6kar med mer an 155 miljarder kronor jamfért med inriktningen O
procent med delar av nya stambanor, och med omkring 40 miljarder jamfort med
inriktningen O procent utan stambanor. Att nettonyttan i det senare fallet 6kar mindre &n
héjningen av ramen betyder att den samhallsekonomiska effektiviteten (nettonytta per
satsad krona) ar lagre. Det beror pa att de negativa nettoeffekterna fran stambaneetapperna
inte fullt ut kompenseras av de positiva nettoeffekterna av mer medel till andra
investeringar och barighets-, trimnings- och miljoatgarder. Trafikverket konstaterar att
denna inriktning ger hogre nettonytta och hogre samhéllsekonomisk effektivitet &n
inriktningen O procent med delar av nya stambanor. Jamfort med inriktningen O procent
utan nya stambanor ar nettonyttan hogre men den samhéllsekonomiska effektiviteten
lagre.

I inriktningen med + 20 procent utan nya stambanor racker medlen for att genomféra alla
andra investeringar i den géallande planen, samtidigt som det finns drygt 20 miljarder
kronor kvar till nya investeringar, vilket 6kar maluppfyllelsen. Till den hogre
maluppfyllelsen bidrar ocksa 6kade anslag for 6kad barighet (BK4) och for trimnings- och
miljoatgarder. Det ar ocksd en fordel att planerade investeringar (utéver stambanorna) i den
gallande planen kan genomféras som planerat sa att nyttorna faller ut sa tidigt som mgjligt.
Den samhéllsekonomiska nyttan for inriktningen 6kar med ca 65 miljarder kronor jamfort
med inriktningen + 20 procent med delar av nya stambanor utan att kostnaderna okar.
Jamfort med inriktningen O procent utan stambanor 6kar nyttorna betydligt mer an
kostnaderna, nettonyttan dkar med dver 100 miljarder kronor. Trafikverket konstaterar att
denna inriktning ger hdgre nettonytta och hogre samhéllsekonomisk effektivitet an
inriktningen 20 procent med nya stambanor, och hégre nettonytta an inriktningen O
procent utan nya stambanor med ungefar samma samhéllsekonomiska effektivitet.

I inriktningen -20 procent genomfors endast padgdende investeringar, och medlen till
vidmakthallande, stadsmiljoavtal, trimnings- och miljéatgarder och lansplaner reduceras.
Det reducerar den uppnadda samhaéllsnyttan betydligt jamfort med 6vriga inriktningar,

17 (166)



§ 15 Svar pa inriktningsunderlag infor

framfor allt genom att otillrackliga medel fér vidmakthallande orsakar forsenings- och
restidsforluster. Nyttorna minskar ocksa eftersom ett stort antal investeringar inte kan
genomforas. Trafikverkets beddmning ar att denna inriktning darfér ar en samre
anvandning av samhallets resurser an dvriga inriktningar.

I inriktningarna med 16 ars planperiod &r de totala samhallsnyttorna genomgéende hogre,
helt enkelt eftersom mer nyttor hinner skapas med en langre planperiod. Effektiviteten
(nytta per satsad krona) ar dock ungefar samma som i motsvarande inriktningar med
kortare planperiod. For + 20 procent utan stambanor skulle den samlade effektiviteten
kunna 6ka genom val av nya atgarder med hég samhallsekonomisk l6nsamhet.

En sa lang planperiod som 16 ar innebar dock en risk i sig, eftersom det minskar den
framtida handlingsfriheten nar medel binds upp sé Iangt fram i tiden. Inriktningarna med
16-arig planperiod och nya stambaneetapper innebar att de statliga infrastrukturmedlen ar
sa gott som helt uppbundna i néara 20 ar, eftersom flera av de investeringar som paborjas
under den 16-ariga perioden fortsatter dven efter planperiodens slut. Att avhanda sig
handlingsfrihet pa detta satt kan innebara betydande problem, i och med att man inte har
tillracklig flexibilitet for att mota behov och omstandigheter som &ar okanda i dag.
Trafikverkets beddmning ar darfor att nackdelarna och riskerna med en langre planperiod
ar storre an fordelarna.

Bedomningen &r att infrastruktursatsningarna i inriktningarna bidrar till ett hallbart
samhalle. Sarskilt viktiga satsningar ar vagunderhall for tillganglighet i hela landet,
omfattande jarnvagsinvesteringar for tillganglighet och miljé samt ett fortsatt
trafiksakerhetsarbete. For fragor som biologisk mangfald, hur val transportsystemet
fungerar for olika funktionsvariationer och for barn, ar det viktigt att tillrackliga medel
skjuts till, men manga av dessa fragor avgors i senare skeden av planeringsprocessen.

Det ar svart att bedoma pa vilket satt som inriktningarna skulle komma att paverka
jamstalldheten. Eftersom méan reser langre, tenderar de att dra mer nytta av 6kade
mojligheter till langre arbetsresor. Mycket forenklat kan man formoda att atgarder
utformade for att bidra till regionférstoring antas ha en nagot negativ effekt pa
jamstalldheten, medan atgarder i trygga miljoer och lokalt resande generellt kan antas bidra
mer positivt.

For landsbygdens del ar férslaget om hojda anslag for vidmakthallande sarskilt viktigt
eftersom det mojliggor att uppratthalla en god standard pa infrastruktur aven i omraden dar
trafiken inte ar s& omfattande. Aven om kapaciteten oftast ar tillracklig pa landsbygden
finns det ibland motiv fér mindre investeringar till exempel for att 6ka trafiksakerheten. | de
inriktningar dar utrymmet for bade namngivna atgarder utéver nya stambanor, och
trimning- och miljoatgarder ar begransat finns en stor risk att angelagna investeringar pa
landsbygden inte kommer till stdnd, dven om de ar forhallandevis sma.

| uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag ingar ocksa att beskriva hur
kompetensférsorjningen kan sékras for att planera och genomfdra investeringar,
reinvesteringar och underhall. Trafikverket konstaterar att det saknas ett helhetsgrepp for
att sékerstalla utbildningsmadjligheter och 6ka attraktiviteten i infrastrukturbranschen. Det
finns ocksa brister nar det galler jamstalldhet och méangfald och flera av Trafikverkets
forslag syftar till att atgarda dessa.
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En finansiering av nya stambanor utanfor nationell plan frigor
utrymme for en effektivare framdrift

Det kommer att kravas harda prioriteringar i fordelningen av ekonomiska ramar. Den
angivna ekonomiska ramen for planperioden pa 622,5 miljarder kronor racker inte for att
genomféra samtliga objekt i den gallande planen samtidigt som funktionaliteten i befintlig
infrastruktur uppratthalls.

Sodra stambanan och Vastra stambanan ar nationella pulsadror for person- och godstrafik. |
dag &r det trangt i sparen och banorna ar storningskansliga. Pa de nya stambanorna med
nya strackningar ges mer plats for fjarr- och regionaltdg. Samtidigt avlastas de befintliga
stambanorna och kapacitet frigors for fler gods- och pendeltag. Det skapas ocksa
forutsattningar for tider i spar for ett effektivt underhall pa befintliga stambanor.

Trafikverket konstaterar att de delar av de nya stambanorna som finns med i den gallande
planen bér hanteras och finansieras utanfér den vanliga planen. Flera skél talar for detta.
For det forsta ger det en effektivare utbyggnad till en 1agre kostnad. Om man genomfor
utbyggnaden av nya stambanor som ett sammanhallet projekt under kortare tid minimerar
man tempordara lésningar. For det andra, med en annan finansiering som skulle medge en
snabbare utbyggnad, skulle nyttor i form av 6kad kapacitet, avlastning av befintliga
stambanor och 6kad tillforlitlighet kunna realiseras snabbare. Om stambanorna ska rymmas
i ordinarie plan blir genomforandetiden mycket 1dng. For det tredje ar det komplicerat att
hantera sa stora objekt inom Trafikverkets ordinarie anslag, eftersom vi har begransade
mojligheter att flytta medel mellan &r. Aven smé forskjutningar i framdrift och kostnad far
stora konsekvenser for majligheten att planera och driva andra projekt framat. For det
fjarde innebar ett inkluderande av stambanorna i ordinarie plan att manga angelagna
atgarder inte ryms i planen.
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1 Inledning

Trafikverket har pa regeringens uppdrag tagit fram ett inriktningsunderlag infér den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for tva alternativa planperioder, 2022—2033 respektive
2022-2037, nedan ndmnt uppdraget. 6

Syftet med uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag ar att ge regeringen ett underlag for
beddomning av ekonomiska ramar for mojliga atgarder i transportinfrastrukturen for
perioden 2022-2033 respektive 2022-2037. Regeringen avser sedan att i en proposition till
riksdagen ge forslag till ekonomiska ramar for atgarder i transportinfrastrukturen som féljer
av regeringens inriktning for transportsystemets utveckling. Néar riksdagen har slagit fast
planperiod och ekonomiska ramar foljer tgardsplanering i syfte att ta fram en ny nationell
plan och lansplaner for transportinfrastrukturen.

I uppdraget anges att den statliga transportinfrastrukturen i hela landet ska utvecklas och
forvaltas sa att det 6vergripande transportpolitiska malet och de jambdérdiga funktions- och
hansynsmalen och dartill hérande etappmal nas. Klimatomstallningen ska genomsyra
politiken och klimatmalen ska nas. Darfor ska aven klimatmalen vara en central
utgangspunkt for den statliga transportinfrastrukturplaneringen och funktionsmalet
behdver i huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmalet. Ett trafikslagsévergripande
forhaliningssatt, fyrstegsprincipen samt riksdagens faststallda transportpolitiska principer
ska vara vagledande. Aven relevanta strategier och handlingsplaner som beslutats av
regeringen och riksdagen ska beaktas.

Under 2019 tog Trafikverket fram olika typer av kunskapsunderlag.” Dessa har vi nyttjat
som en utgangspunkt till detta uppdrag. Ytterligare ett antal underlagsrapporter har tagits
fram och publicerats i samband med denna rapport. Vi har tacksamt tagit emot underlag
fran de olika lansplaneuppréattarna, Sveriges Kommuner och Regioner (SKR)g,
Sjofartsverket® och Luftfartsverket!o, som i enlighet med uppdraget bidragit med
bedomningar och fakta. 1 Tack ocksa till de myndigheter som bistatt med kompetens vid
analyser av styrmedel, klimat och energi.

Till rapporten hor ett antal underlagsrapporter. Dessa underlagsrapporter innehaller mer
detaljerad information men det &r den samlade analysen i denna rapport som galler. | néasta
kapitel beskriver vi vilka omvarldsforutsattningar vi ser, vilka malen for transportsektorn ar
och vilka utmaningar vi star infor. Kapitel 3 innehaller exempel pa andra atgarder &n
traditionell fysisk infrastruktur. Syftet med kapitlet ar att ge exempel pé bredare
transportplanering som har god potential att 6ka transportsystemets effektivitet och
hallbarhet. | kapitel 4 beskriver vi trafikens framtida utveckling, dar vi bland annat redogor
for de basprognoser som redovisades tidigare i ar. Kapitel 5 handlar om underhall, eller som
vi sager inom Trafikverket: vidmakthallande. Oavsett ordval ar fokus pd att vi ska varda det
vi har. Kapitel 6 handlar om fordelning av planeringsramen for olika inriktningar. Kapitel 7
redogor for effekter, samhallsekonomiska effektivitet och hallbarhet. | det sista avsnittet,
kapitel 8, redogor vi for ekonomin och finansieringen.

8 Uppdrag att ta fram inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér en ny planperiod 12020/01827/TP
7 Kunskapsunderlagen finns publicerade pa https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/Planer-och-beslutsunderlag/inriktningsplanering/kunskapsunderlag/

8 Sveriges kommuner och regioner, 2020, Underlag till Trafikverket att ta fram inriktningsunderlag

® Sjofartsverket, 2020, Sjéfart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037.

10| uftfartsverket, 2020, LFVs bedémning infér Trafikverkets inriktningsunderlag.

" Samtliga regioner har bidragit med underlag, Se referenslistan och Trafikverkets diarium. TRV 2020/73376
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2 Mal och utmaningar

2.1. Syftet med transportsystemet ar tillganglighet

En god tillganglighet &r nodvandig for ett hallbart samhalle, samtidigt som tillgangligheten
behover utvecklas inom ramen for det hallbara samhéllet. Transportsystemet skapar
tillganglighet som bidrar till ett Sverige som haller samman med minskade sociala klyftor,
Okad jamstalldhet, ekonomisk utveckling, jobbskapande och bostadsférsérjning i hela
landet. En god tillganglighet forutsatter att hela res- och transportkedjan beaktas. Vilka
trafikslag och i vilken omfattning dessa kan ingd i en sddan effektiv kedja kan variera fran
fall till fall och for olika delar av landet.

Befolkningen okar och fler bor i viaxande storstadsregioner, vilket okar belastningen pé
transportsystemet eftersom transporterna 6kar och koncentreras. Det kan ge forutsattningar
for mer effektiva transporter genom exempelvis kollektivtrafik, gdng och cykel. Utvecklingen
och anvandningen av ny teknik kan ocksa forbattra mojligheterna till effektivt och hallbart
resande. Arbetsmarknadsregionerna har blivit storre och olika stadsregioner véxer ihop.
Kommunikationsstraken binds ihop i stérre sammanhangande omraden.

Landsbygden bestar av en mangd olika miljéer. Har finns allt fran sma avfolkningsbyar till
vitala orter, centrala jordbruksbygder samt glest befolkade jordbruks- och
skogsbruksbygder. Vissa landsbygder upplever en rendssans, dar exempelvis digitalisering,
nya tjanster, dkad turism och integrering av invandring samt storre arbetsmarknadsregioner
ger nya mojligheter, men det staller ocksa 6kade krav pa tillganglighet. Andra landsbygder
avfolkas, dar exempelvis tillgangen till jobb och service minskar, befolkningen aldras och
tillgangligheten forsamras.

Sverige &r ett exportberoende land, och val fungerande godstransporter har stor betydelse
for att foretagen ska kunna exportera sina varor. FOr att klara varuforsérjning till
medborgarna inom landet ar godstransporternas effektivitet avgorande. Konkurrenskraftiga
och héllbara godstransporter ar grundlaggande for svensk valfard, for att sakra
arbetstillfallen och tillvéxt.

Vagtrafiken dominerar inrikes godstransporter och sjéfart dominerar i utrikes
godstransporter. Jarnvagen har en viktig roll fér transporter for basindustrin, till exempel
malm och stalprodukter. Storre delen av trafikarbetet med tunga fordon sker utanfor
tatorterna och i omraden utanfor de storre staderna. Gods pa jarnvag gar till nastan nittio
procent pa de atta stora godsstraken. Flyget har en viktig roll for godstransporterna nar det
galler snabba, langvéga transporter av hogvardigt gods. Flygfrakten &r volymmassigt liten
men omfattar htga varuvarden.

Ofta anvands kombinationer av trafikslag for att transportera godset fran start till mal. Gods
pa jarnvag och sjofart transporteras langre strackor an pa vag. Hamnarna och
kombiterminalerna ar viktiga aktorer for en effektiv sjofart och for att mojliggora en
overflyttning fran vag till sjéfart och jarnvag. Med ratt forutsattningar ar sjéfarten och
jarnvagen energieffektiva transportmedel och kan nyttjas i stérre omfattning, vilket kan
bidra till omstallningen till ett hallbart samhalle och till att na transportsektorns
klimatutmaning.i2

2 For att forbattra forutsattningarna for att i storre utstrackning skapa transportlsningar for jarnvagen och sjéfarten
finns Fardplan for dverflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart, Rapport 2020:054 samt
Handlingsplan for inrikes sjofart och narsjofart Rapport 2019:111
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Av persontransporterna sker drygt 70 procent av det totala resandet med bil, matt i
personkilometer. Det regionala resandet (resor under tio mil enkel vag) utgor drygt 70
procent av allt resande. Drygt hélften av inrikes resor var 2019 enligt myndigheten
Trafikanalys resvaneundersokning till eller fran arbetsplats, skola eller i tjansten. Syftet med
Ovriga resor var service, inkop, fritidsresa eller annat arende. Bil var det huvudsakliga
fardsattet vid ungefar halften av resorna. Knappt tjugo procent gjordes med kollektiva
fardmedel och knappt trettio procent till fots och med cykel. Inrikes flyg star for en liten del
av det inrikes resandet.

Transportsystemet ska vara jamstéallt och i lika hog grad tillgodose sdval kvinnors som mans
transportbehov. Méans och kvinnors resmaonster skiljer sig at i vissa avseenden, men
skillnaderna har minskat éver tid. Enligt den nationella resvaneundersékningen lagger man
och kvinnor ungefar lika mycket tid pa resor, knappt en timme per person och dag, och det
monstret har bestétt sedan 1ang tid tillbaka. Atminstone tidigare har man rest langre
stréckor i genomsnitt, sarskilt till arbetet, och i hégre grad med bil. Mans och kvinnors
vérderingar av olika faktorer som restid, forseningar, vantetid och sa vidare skiljer sig
generellt inte &t i genomsnitt, utom nar det galler upplevd trygghet och riskbeteende.
Betydligt fler kvinnor &nh mén upplever otrygghet i stads- och transportmiljéer och véarderar
ocksa upplevd trygghet hogre, och betydligt fler man accepterar hogre risknivaer i sitt eget
beteende (till exempel hdga hastigheter). Att man generellt &r mer riskbenédgna ar en
aterkommande slutsats inom de flesta omraden, inte bara i transportsektorn.

Transportsystemet ska vara inkluderande och tillgodose transportbehovet i lika hog grad for
manniskor med olika férutsattningar i alla delar av landet, oavsett kon, alder, bakgrund,
socioekonomisk status eller funktionsnedsattning. Atgarder i transportsystemet som beaktar
alla gruppers férutsattningar bidrar till en béattre integrering och delaktighet i samhallet och
darmed 6kad social hallbarhet.

2.2. Mal for transportsystemet

Det 6vergripande transportpolitiska malet handlar om att sékerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna
och naringslivet i hela landet. Utover det 6vergripande malet finns funktions- och
hansynsmal med preciseringar samt transportpolitiska principer?3.

De transportpolitiska malen med sina preciseringar pekar ut riktningen for
transportpolitiken. De &r, tillsammans med de transportpolitiska principerna,
utgdngspunkten for uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag och Trafikverket ska verka
for att de transportpolitiska malen nas.

Det 6vergripande transportpolitiska malet omfattar samhallsekonomisk effektivitet, det vill
s&ga att samhallets resurser anvands sa effektivt som mojligt, samt langsiktig hallbarhet. De
atgarder som genomfors for att forbattra transportsystemet och nd malen ska darfor praglas
av samhallsekonomiska évervaganden samt tillampning av fyrstegsprincipen.

Transporter och infrastruktur ar en del i det hallbara samhallet, men dagens atgarder och
styrmedel leder inte tillrackligt snabbt till omstéllningen av transportsystemet mot ett mer
hallbart samhalle.

Inom EU pagar under 2020 omfattande arbete med en ny strategi for hallbar och smart
mobilitet baserad pa den europeiska gréna given (The European Green Deal). Den nya

'3 Sveriges transportpolitiska mal presenterades i Proposition 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter
och antogs av Riksdagen 2009.
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strategin ska laggas fram under 2020 och den kommer att ha en betydande inverkan pa
EU:s transport- och mobilitetspolitik.

Det internationella hallbarhetsarbetet praglas av FN:s 17 globala hallbarhetsmal i Agenda
2030. De globala mélen definierar det hallbara samhallet och omfattar de olika
hallbarhetsaspekterna. De ar kvantifierade och tidsatta for att visa att det behovs ett hogre
tempo i forandringen. De &r hogt prioriterade av den svenska regeringen.

Ett av de globala malen i Agenda 2030 handlar om jamstalldhet. Det ingar ocksa i Sveriges
funktionsmal om tillganglighet och handlar om att transportsystemet ska vara jamstallt, det
vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive méans transportbehov.

For att konkretisera de transportpolitiska mélen och samtidigt sammanfatta vad de globala
malen betyder for transportsystemet i Sverige, har Trafikverket samlat 10 aspekter och 14
mal i Malbild 2030 for transportsystemet.4

Inom 10 prioriterade aspekter har transportsystemet en avgérande betydelse for att bidra till
ett hallbart samhalle, vilket illustreras i figur 1 nedan. For flera av dessa har riksdag och
regering satt mal till ar 2030, till exempel mal for klimatpaverkan, aktivt resande?s,
miljokvalitetsmal, trafiksdkerhet eller tillganglighet i hela landet. For andra aspekter har
Trafikverket foreslagit mal till ar 2030.

Figur 1. Transportpolitiska mal, FNs 17 globala mdl fér hallbar utveckling Agenda 2030
samt Mdlbild 2030 med prioriterade aspekter for tillgdnglighet i ett hdllbart samhdille.

De transportpolitiska malen och Trafikverkets konkretisering i form av Malbild 2030 berér
hela transportsystemet. Det &r inte bara infrastrukturen som formar transportsystemet,
utan ocksa fordon, farkoster, branslen, noderna, terminalerna med mera ingér. Tillsammans
skapar ocksé olika aktorer, resenarer och 6vriga bade privata och offentliga beslutsfattare, i
Sverige och i andra lander, ett sociotekniskt system. Det &r viktigt att skilja pa hela
transportsystemet och den del som kan paverkas av den statliga infrastrukturen som

™ Trafikverket, 2019, Tillganglighet i ett hallbart samhalle - Malbild 2030, Rapport 2019:187
'S Aktivt resande innebar att forflytta sig med cykel eller till fots i transportsystemet och har en stor positiv effekt pa
folkhalsan.
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Trafikverket har raddighet 6ver. Detta visas i den schematiska bilden nedan. Storleken pa
tartbiten som symboliserar den statliga infrastrukturen och Trafikverket varierar i storlek
beroende pé aspekt, fran stor till mindre.

Figur 2. Fér vissa aspekter i Malbild 2030 har Trafikverket stor radighet, for andra mindre.

2.3. Centrala utmaningar

Det finns ett gap mellan det transportsystem som mélen for transportsystemet beskriver,
och det transportsystem vi har i dag. Detta avsnitt beskriver ndgra av utmaningarna i det
gapet. Det tar sin utgdngspunkt i Trafikverkets omvarldsanalys6 som beskriver fem
transporttrender som péverkar transportsystemets langsiktiga utveckling. Trenderna
beskriver

ett alltmer digitalt baserat och automatiserat transportsystem

e att kraven pé fossilfrihet och minskade utslapp skarps

o fortsatt tryck pa hog tillganglighet och goda transportmajligheter
e att transportsystemet alltmer integreras i samhallsutvecklingen

e Okade krav pa samhéllssékerhet och robusta transportsystem.

Utmaningarna tar ocksa utgangspunkt i transportpolitiken och utgor en samlad bedémning
av vad som kan paverka inriktningen for framtidens transportsystem och
transportinfrastrukturens utveckling.

Fran Sjofartsverket har det dven inkommit en mer detaljerad omvéarldsanalys. Den beskriver
sjofartens del i transportkedijan, utvecklingen av inre vattenvagar, atgarder for att framja
overflyttning, intermodaliteten i transportsystemet samt fartygens utveckling®’.

2.3.1. Ett fossilfritt transportsystem

Det klimatpolitiska ramverket, som beslutades av riksdagen i juni 2017, anger att utslappen
fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska minska med minst 70 procent senast ar 2030
jamfort med 2010. Ar 2045 ar malet nettonollutslapp for hela samhaéllet. Dagens politiska
beslut bedoms inte vara tillrackliga for att nd malen.

Den absoluta merparten av koldioxidutslappen (93 procent, ar 2017) fran inrikes
transporter kommer fran vagtrafiken. Darfor behovs en fokusering pa atgarder dar, for att
det nationella malet 2030 ska nas. P& langre sikt behover alla fossilberoende transporter,
inklusive internationella flygresor och sjotransporter, ocksa kraftigt minska sina utslapp av
vaxthusgaser.

'6 Trafikverket, 2018, Trender i transportsystemet -Trafikverkets omvarldsanalys 2018, Publikation 2018:180
7 Sjsfartsverket, 2020, Sjéfart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
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Utslappen fran inrikes transporter kan minskas pa tre satt:
o energieffektivare och elektrifierade fordon och farkoster
o foérnybara drivmedel och el i stéllet for fossila drivmedel
e minskad fossildriven trafik genom ett mer transporteffektivt samhalle.

Alla har for- och nackdelar. For att minska riskerna och for att na malen pa ett
kostnadseffektivt satt bor komponenter fran alla delarna ingd. Oavsett det relativa bidraget
fran respektive satt kommer det att vara en utmaning att nd malen. Samtidigt som dessa
atgarder medfor flera nyttor an klimateffekterna, finns det osékerheter och risker kopplade
till de tre satten, till exempel:

e Hur snabbt elektrifieringen kan ske beror bland annat pé tillgadngen och priset pa
elbilar och batterier samt de styrmedel som infors for att paverka efterfragan, utbud
av laddinfrastruktur och tillgangen pa eleffekt.

e Tillgang och pris pa fornybara drivmedel fér den svenska marknaden beror pa hur
produktion och efterfragan utvecklas i Sverige och pa andra stérre marknader.:8

e Ett skifte till ett samhélle med minskat vagtrafikarbete tar tid och medfér minskad
tillganglighet, sarskilt utanfor de storre tatortskarnorna.

De storsta och snabbaste bidragen till att nd klimatmalen bedéms komma fran elektrifiering
och férnybara drivmedel. Infrastruktursatsningar bor bidra till eller passa in i ett
transporteffektivt samhalle. Ett transporteffektivt samhélle kan beskrivas som nivan pé
tillgangligheten eller transportnyttan i forhallande till insatsen i form av trafikarbete.
Genom att 6ka nyttan eller minska insatsen okar effektiviteten. Atgarder som bidrar ar
exempelvis att jarnvagen rustas upp, moderniseras och byggs ut. Vagar som passar in i ett
transporteffektivt samhélle &r samhallsekonomiskt motiverade, &ven med en minskad trafik.

2.3.2. Brister i robusthet och tillférlitlighet

Att underhélla i god tid sparar pengar i langden. Vartefter en anlaggnings skick forsamras
blir den dyrare att aterstalla. Det galler alla trafikslagen. Det ar darfor angelaget att
resurserna racker till att vidmakthalla den befintliga anlaggningen, for att undvika
kapitalforstoring och pa sikt mycket hoga reinvesteringskostnader. De narmaste
decennierna kommer behovet av underhall och reinvestering vara hogt, bland annat for att
manga anlaggningar och konstruktioner som byggdes under andra halvan av 1900-talet
narmar sig sin teoretiska tekniska livslangd under perioden.

Bristande underhall leder aven till forsamrad funktionalitet, till exempel
hastighetsnedséattning. En god robusthet och tillganglighet ar nodvandig bade for
personresor och for godstransporter. En sarskilt utmaning finns for det Iagtrafikerade
véagnatet, dar resurserna riskerar att bli otillrackliga for att uppratthalla en rimlig funktion.
Detta vagnat har stor betydelse for landsbygdsomraden dar alternativen till vagtransporter
ofta ar fa.

Transportsystemet behover ocksa anpassas till klimatforandringar for att funktionaliteten i
systemet ska kunna uppratthallas dven vid extrema vadersituationer. Om infrastrukturen
inte anpassas i tillracklig omfattning riskerar funktionaliteten att forsamras och
kostnaderna for akuta atgéarder att oka.

'8 Riksdagen, 2018, Fossilfria drivmedel for att minska transportsektorns klimatpaverkan. Rapporter fran riksdagen
2017/18:RFR13.
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Ett valplanerat underhall minskar ocksa risken fér stérningar. Transportsystemets
tillforlitlighet blir allt viktigare, men ocksa allt svarare att uppratthalla, pa grund av 6kande
trafik och underhalisbehov. | vagsystemet gor 6kande trafikvolymer sarskilt i
storstadsregionerna att systemet blir allt kansligare dven for smé stérningar. |
jarnvagssystemet gor hogt kapacitetsutnyttjande och 6kande méngder banarbeten att
aterstallningsformagan vid storningar ar svar att sakerstélla.

Kapacitetsutnyttjande och storningshantering ar darfor centralt i bade véag- och
jarnvagssystemet. | bada fallen har battre stérningshantering, trafikantinformation och
smarre trimningar stor potential att 6ka robusthet och effektivisera utnyttjandet av befintlig
kapacitet. Specifikt for jarnvagssystemet behdver processen for kapacitetstilldelning
forbattras for att battre samordna och prioritera mellan trafik och banarbeten med olika
behov, funktioner och planeringshorisonter.

2.3.3. Vagen till ett sdkert system

Nollvisionens mal &r att skapa ett sékert system, och det innebér att vi arbetar proaktivt med
att atgarda kanda sakerhetsbrister. Vagtrafik, bantrafik!® och fritidssjofart har alla
nationella etappmal i syfte att kraftsamla for att kraftigt minska dodsfall och allvarliga
personskador. For yrkessjofarten och luftfartenen behdvs inte samma fokus pa etappmal
eftersom antalet omkomna och skadade redan ar pa en mycket Iag niva. Inom
fritidssjofarten omkommer framst méan, och manga ganger ar man ensam ombord vid
olyckan. En stor andel hade for hog alkoholhalt i blodet. Malet om att minst halvera antalet
omkomna till 2030 pa vag och jarnvag kraver omfattande atgarder, sdsom mittseparering,
anpassning av hastighetsgrénser till vagens forutsattningar, farre obevakade plankorsningar
och nyttjande av ny teknik. En stor utmaning for vagtransportsystemet &r att héja
sakerhetsstandarden pa det regionala vagnatet, dar flest dédsolyckor sker. Det regionala
vagnatet har inte uppgraderats i samma utstrackning som det statligt nationella. |
nuvarande nationell plan ar 1 miljard kronor avsatt till samfinansiering for
trafiksakerhetslésningar pa det regionala vagnatet, men det ar fortfarande begriansande. En
annan stor utmaning ar att hastighetsefterlevnaden &r 1ag pé vagarna, vilket gor att det
skyddsnat som utformas utifran fordonens skyddssystem och infrastrukturens utformning
inte far den tankta effekten. Om alla héll hastigheten skulle antalet doda minska med cirka
40 procent. En betydande del av trafikarbetet gors i tjansten for foretag, myndigheter och
yrkestrafiken. Samhallet behover stilla tydligare krav pa att den privata och offentliga
sektorn sakerstaller hallbara transporter och tar ansvar for sina trafiksakerhetsavtryck pa
samma satt som man redovisar sina klimatavtryck.

Inom bantrafiken ar férebyggande av sjalvmord en stor utmaning. Det ar centralt att satsa
ytterligare pa att forsvara tilltrade for obehdriga till anlaggningen och darigenom minska
risken for olyckor samt forsvara sjalvmordsforsok. Det innebar ocksa att risken for
trafikstorningar som paverkar punktligheten minskar. Men det kravs ocksa insatser fran
andra myndigheter och samhallsaktorer for att forebygga psykisk ohélsa. Darfor ar
regeringsuppdraget till Socialstyrelsen och Folkhdlsomyndigheten valkomnat. De tva
myndigheterna ska tillsammans med ett tjugotal ber6rda myndigheter ta fram en nationell
strategi for psykisk halsa och forebyggande av sjalvmord. Det finns ocksa ett stort behov av
att hoja trafiksakerheten i vara plankorsningar. Férhallandet mellan jarnvagen och évriga
samhallet ska inte vara en forsvarande barriar, utan ett sékert satt att korsa utan negativ
paverkan

9 Bantrafik &r jarnvag, tunnelbana och spartrafik
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Séakerhetsléaget i Sveriges naromrade har férsamrats, och planeringen fér beredskap inom
ramen for det civila forsvaret har trappats upp. Transportsystemet behdver fungera under
yttre pafrestning for att bidra till att siakerstalla forsérjning av livsmedel, vatten och el. 1
takt med att transportsystemet blir alltmer uppkopplat genom digitala tjanster 6kar kraven
pa informations- och cybersakerhet.

2.3.4. Tillganglighet i hela landet och tillganglighet for alla

Transportsystemets utformning ar viktig for att skapa tillganglighet och paverkar pa olika
satt hur samhéllet utvecklas. Konsekvenserna av transportsystemets utformning skiljer sig
at for olika manniskor pa olika platser i landet. | basta fall kan utformningen bidra till ett
mer inkluderande samhalle och motverka 6kande skillnader mellan olika grupper i landet.
Det ar 6nskvart att utforma transportsystemet sa att det ar jamstallt, tryggt och ekonomiskt
tillgangligt for alla samhallsgrupper. Uttver att transportsystemet bor planeras for att vara
brett tillgangligt sa ar det aven onskvart att sakerstalla att trafikens negativa effekter inte
sarskilt slar mot grupper som redan har en mer utsatt livssituation.

Detta &r i sig inte en ny utmaning men kan forstas som en allt viktigare fraga att
uppmarksamma mer pa djupet i transportplaneringen. Det beror delvis pa forandringar i
samhallet med véaxande sociala klyftor men ocksa pa den omstallning som transportsystemet
star infor i kombination med urbaniseringen. Det blir ur detta perspektiv viktigt hur man
véljer att stalla om transportsystemet till minskad klimatpéaverkan och hur man prioriterar
mellan olika geografier. Dessa bada aspekter ar centrala i inriktningsplaneringen, och i
béagge avseendena finns anledning att uppmarksamma hur de planer som laggs fram kan
komma att fa olika konsekvenser for olika sociala grupper i olika geografier. Detta galler inte
bara for personresor utan i lika hog grad for naringslivets transporter, bade for tunga
godstransporter och exempelvis besdksnaring i glesbygd.

Nér det galler planering for minskad klimatpaverkan visar Trafikverkets analys av styrmedel
att dessa tenderar att berdra olika geografiska omraden och inkomstgrupper pa olika satt.
Denna slutsats kan antas gélla aven for olika kén och andra sociala grupper. Mycket
forenklat kan konsekvenserna bli tydligast for bilberoende laginkomsttagare och for
naringsverksamheter som bedriver en uppsokande verksamhet. Har knyter frdgan om
klimat tydligt an till fragan om fordelningen av medel mellan olika geografier. Bilberoende
laginkomsttagare kan exempelvis antas befinna sig i landsbygder som svarligen forsorjs med
tat kollektivtrafik och i urbana miljoer utanfoér stadskarnorna dar méjligheterna till
tvarresande med kollektivtrafik ar begransade.

Detta skapar behov av investeringar for att uppratthalla tillgangligheten. Samtidigt ger
befolkningskoncentrationen i viss man goda forutsattningar for ett stérre utbud pa nara
avstand som kan nas med gang, cykel och kollektivtrafik. Har finns dock anledning att
uppmarksamma hur en sammanhallen stads- och trafikplanering forhaller sig till grupper
som inte bor i centrala lagen. Detsamma géller olikheter i hur ny teknik och digitaliserade
tjanster tillgangliggors for att minska och hantera ett digitalt utanforskap. Det ar ocksa i de
mer befolkningstiata omradena som de lokala problemen med trafikens negativa effekter
tenderar att vara som storst.

I kontrast till dessa urbana miljoer finns i andra delar av landet en annan problematik som
handlar om langa och vaxande avstand till service och jobb. Tillganglighet till bland annat
arbetsplatser, handel, sjukvard och skola har i manga fall férandrats genom centraliseringar
av verksamheter. Detta kan i viss utstrackning kompenseras genom resande och stéller
darfor krav pa transportsystemet. Dock bedéms dessa floden inte vara tillrackligt stora for
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att motivera konventionell kollektivtrafik, och bilen far darmed aven fortsattningsvis ha en
central roll. I stort innebar detta att personer utan tillgang till bil far minskad tillganglighet.

Sammantaget innebar det alltsd en komplex och svar utmaning att planera
transportsystemet sa att skillnader i tillganglighet, exponering for trafikens negativa
konsekvenser och omstallningen till ett fossilfritt transportsystem samtidigt leder till 6kad
jamstéalldhet och minskade socioekonomiska skillnader mellan olika grupper i samhéllet.
Trafikverket stravar efter att integrera social hallbarhet i planeringsverksamheten, men ser
samtidigt att mycket arbete aterstar pa detta omrade.

2.3.5. Hantera en snabb teknikutveckling

Det sker en snabb teknikutveckling inom transportsektorn, sarskilt nar det galler
energianvandning och digitalisering. Digitalisering innefattar nya informationstjanster,
Okad automatisering med mera. Detta kan forvantas paverka transport- och
infrastrukturkostnader, sakerhet, miljo och transporttider pa ett sddant satt att det
forandrar efterfrdgan och krav pa transportsystemets prestanda. Ny teknik behoéver inforas
pa ett sddant satt att I6sningarna blir bade effektiva och hallbara och inte medfor att
sarbarheten i transportsystemet okar. Detta kraver en avvagning mellan de risker och
mojligheter som anvandande av tekniken innebér. FOr att hantera den snabba
teknikutvecklingen kréavs ett aktivt deltagande, av saval offentliga som privata aktorer, i
arbetet med utformning och introduktion av nya I6sningar. Har behdver inte enbart
fordonstekniska plattformar hanteras, utan det finns ocksa behov av infrastruktursatsningar
(fysiska och digitala), regelverk samt affars- och upphandlingsmodeller. En annan viktig
fraga ar i vilken utstrackning olika funktioner i transportsystemet ska tillatas vara beroende
av digital teknik. Ytterligare en osdkerhet géller i vilken omfattning och takt fossilfria
energikallor for fordon i olika former introduceras pa marknaden, och till vilken prisniva.

Digitala I6sningar som mojliggor resfri tillganglighet har under den pagaende covid-19-
pandemin fatt ett brett genomslag i samhallet. Det kan leda till ett langsiktigt forandrat
beteende med minskad efterfragan pa persontransporter som foljd, framst arbetsresor och
tjansteresor, bade i storstéder och pé landsbygden. Aven transportmonster for
godstransporter kan komma att forandras, till exempel genom den 6kande e-handeln,
kontaktlos hantering vid dverflyttning av gods eller att tillverkning flyttas narmare
marknaden. Ett fortsatt stort nyttjande av digitala méten bidrar till minskade
trangselproblem, i och omkring storstaderna. Det kan dven ge positiva effekter pa sakerhet,
klimat och andra hallbarhetsaspekter.

2.3.6. Konkurrenskraftiga godstransporter

Konkurrenskraftiga godstransporter ar viktigt for Sveriges ekonomi, dels eftersom stora
delar av landets naringsliv ar beroende av palitliga och kostnadseffektiva transporter, dels
eftersom var ekonomi ar export- och importberoende. Det &ar darfor viktigt att
godstransporter med alla trafikslag blir alltmer kostnadseffektiva, palitliga och
kapacitetsstarka. For detta kravs bland annat effektiva terminaler, barighetsatgarder,
trimningar och kapacitetsforstarkningar. Godstransporternas miljépaverkan i form av bland
annat utslapp, buller och infrastrukturslitage maste samtidigt minska. 1 viss utstrackning
kan det astadkommas genom o6verflyttning till mindre miljopaverkande trafikslag, och det ar
viktigt att fortsatta underlatta detta genom bland annat kapacitetsékningar och effektiv
terminalhantering. Men eftersom stora delar av godstransporterna inte kan flytta mellan
trafikslag, s& maste den minskade miljopaverkan till storsta delen ske genom att varje
trafikslag miljoeffektiviseras, sa att samma méangd gods kan flyttas med mindre
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miljopaverkan. Det kan till exempel dstadkommas genom hogre fyllnadsgrader och fordon
med lagre utslédpp, och genom att maojliggora transporter med langre och tyngre fordon20,

Det &r sarskilt viktigt att hela transportupplagg goérs miljo- och kostnadseffektiva.
Transportupplagget maste fungera och vara effektivt hela vagen fran produktion till kund,
och dessutom uppna hdg fylinadsgrad genom hela upplégget sa att inte kostnaderna for
tomtransporter blir for hoga. Atgarder for effektiv terminalhantering och omlastning ar
darfor angeldgna. Med 6kad digitalisering finns potential att hitta effektivare
transportupplagg med 6kade fylinadsgrader i fordonen.

For jarnvagstransporternas attraktivitet har kapacitetstilldelningen sérskild betydelse. Det
ar den process som samordnar olika jarnvagsforetags 6nskemal om taglagen. Den
nuvarande processen behover effektiviseras pa flera satt, s& att mojligheten att erbjuda
attraktiva godstagslagen 6kar, mangden dndrade och outnyttjade taglagesbokningar
minimeras, och méjligheten att &ven med kort varsel erbjuda taglagen forbattras.

2.3.7. Kompetensforsorjning i transportsektorn

Kompetensbrist riskerar att leda till att transportsystemet inte kan stéllas om i den snabba
takt som kréavs for att nd klimatmal och andra mal som ar viktiga for ett mer héllbart
samhalle. Ratt kompetens handlar om att i den takt som behovs ge forutsattningar for de
investeringar som ar nodvéandiga for omstallningen, att effektivt vidmakthalla
infrastrukturen och att effektivisera anvandningen av befintligt transportsystem.

Okad grad av digitalisering, automatisering och elektrifiering innebér att nya kompetenser
behdover tillforas och utvecklas inom transportomrédet. Bland annat finns ett 6kat behov av
systemsyn nar den nya tekniken infors. Nya kompetensomraden behdvs for att hitta nya
innovativa l6sningar for framtidens resor och transporter.

Det saknas en god samordning av utbildningar kopplat till kompetensforsorjning. Det finns
potential att f& in personer som star langt fran arbetsmarknaden, och atgarder behovs for att
Oka jamlikheten och representationen av alla samhallsgrupper inom transportsektorn.

24. Ett regionalt utvecklingsperspektiv

Sveriges regioner har ansvar for den regionala utvecklingen och for att uppréatta lansplaner
for transportinfrastrukturen. Regionerna har bistatt Trafikverket i inriktningsunderlaget
och har redovisas en 6vergripande sammanstéllning av deras beddmningar av utmaningar
och forutsattningar ur ett regionalt utvecklingsperspektiv.2! De utmaningar regionerna
beskriver ssmmanfaller till stora delar med hur Trafikverket beskriver utmaningar for
transportsystemets langsiktiga utveckling. Det handlar om befolkningstillvaxt och 6kad
efterfrdgan pa transporter, om tillgangligheten i hela landet, om jarnvéagens betydelse for
bade gods och langre personresor och om trafiksakerhet pa det regionala vagnatet. Man
beskriver ocksa vikten av robusthet och tillforlitlighet i den befintliga infrastrukturen, om
klimatutmaningen, behov av elektrifiering och teknikutveckling.

241. Generella utmaningar och férutsattningar

I de underlag som inkommit till Trafikverket beskrivs ett flertal utmaningar som de flesta
regioner gemensamt star infor. Den viktigaste och svaraste utmaningen for en majoritet av
regionerna ar att forbattra tillgangligheten inom ramen for hansynsmalet. Att arbeta mot
funktionsmalet och samtidigt arbeta mot en omstallning till ett fossilfritt transportsystem

20 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
21 Samtliga regioner har bidragit med underlag, likasa Sveriges kommuner och regioner (SKR) samt de regionala
samarbetskonstellationerna Botniska korridoren, Regionsamverkan Sydsverige och Malardalsradet.
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beskrivs som utmanande. Dessutom har ménga regioner en relativt stark befolkningstillvéxt,
och efterfrdgan pa transporter bedéms dka under lang tid framover. Mindre regioner
behover férstarka tillgangligheten till andra regioner och tillgangligheten till
omkringliggande arbetsmarknader. Regioner som inte har en direkt narhet till
storstadsomraden ser behov av att forstarka tillgangligheten till dessa. Tillgangligheten till
vara grannlander ar viktig for flera regioner. For regioner med betydande produktion och
industri eller med viktiga funktioner fér godshantering ar tillganglighet till effektiva
godstransporter en stor utmaning att hantera. En majoritet av regionerna belyser vikten av
en overflyttning av gods fran vég till jarnvag och sjofart. Flera regioner beskriver en vaxande
industri, och volymerna av gods forvantas cka under lang tid framover.

24.2. Klimat

De flesta underlag fran regionerna beskriver behovet av att stalla om transportsystemet och
att fasa ut fossila branslen. P& nationell och regional niva anser regionerna att jarnvagen har
storst potential, bade for person- och godstransporter, och ar viktigast for att uppratthalla
tillgangligheten, samtidigt som vi ndr malen om minskade utslapp. Regionerna belyser
behov av investeringar for 6kad kapacitet och storre flexibilitet i bade regionalt och
nationellt jarnvagsnat. P& lokal niva beskrivs behoven av att forbattra mojligheterna for
aktiv mobilitet i form av gng- och cykeltrafik som en viktig del for att klara utmaningen.
God framkomlighet for kollektivtrafik pa vag beskrivs ocksa som viktig for att forbattra
tillgangligheten i stader och for att uppna en 6verflyttning av resor med bil till
kollektivtrafik. Vagtransporter kommer fortsatt vara viktiga for att uppratthalla
tillgangligheten i hela landet och for att transportera gods dar sjofart eller jarnvag inte ar
alternativ. For att klara omstallningen i transportsystemet ar det darfor viktigt att stélla om
mot elektrifiering och fornybara branslen. Utdver det finns behov att méjliggdra for langre
och tyngre lastbilstransporter for effektivare godstransporter. Att paverka beteende &r ett
satt att minska efterfragan pa transporter, vilket manga regioner lyfter fram som ett verktyg
i arbetet med att klara klimatutmaningen.

2.4.3. Trafiksakerhet

De regionala underlagen till Trafikverket beskriver fa utmaningar som ar direkt kopplade till
trafiksdkerhet. Nagra regioner belyser vikten av att fortsatta arbeta mot Nollvisionen, och de
lyfter fram lanstransportplanerna som det viktigaste verktyget i det arbetet.

Det regionala vagnatet har ett stort behov av modernisering och investeringar for 6kad
trafiksakerhet. Medel i lansplanerna har historiskt sett inte réckt till att prioritera detta
omrade, och regionerna ser behov av 6kade anslag i planerna for att arbetet med
Nollvisionen ska ga tillrackligt snabbt. | senaste planomgangen valde regeringen att gora en
sarskild satsning p& motesseparering av regionala véagar, och flertalet regioner stéller sig
bakom den satsningen. En fortsatt satsning pa motesseparerade vagar lyfts som en viktig del
i trafiksédkerhetsarbetet, men aven atgarder for att forbattra trafiksakerheten for oskyddade
trafikanter lyfts specifikt fram av nagon region.

244, Robusthet i befintlig anlaggning

Flera regioner understryker vikten av att uppréatthalla tillforlitlighet och robusthet i befintlig
infrastruktur. Detta kraver en fortsatt satsning pa drift och underhall, men det bor inte ske
pa bekostnad av de nyinvesteringar som behovs. Underhall pd Europavagar och andra strak
med stora trafikfloden lyfts fram som prioriterade av flera regioner, men aven atgarder for
barighet och tjalsakring pa det mindre vagnatet lyfts fram som viktiga atgarder. Regionerna
ser ett stort problem med det 6kade underhdllsbehov pa bade vég- och jarnvagssidan som en
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aldrande anlaggning medfor. Detta galler inte minst de Igtrafikerade delarna av systemet.
Driftsékerhet lyfts som viktig och en hogre prioritering efterfragas for att minska stoérningar.

24.5. Tillganglighet i stader och pa landsbygder

I underlagen fran regionerna framgar att stader och landsbygder har olika férutsattningar
och utmaningar for att na en god tillganglighet. Det innebér att I6sningar behéver anpassas
utifran detta for att det ska vara mojligt att na de effekter som efterstravas i hela landet.
Jarnvéagen lyfts fram som en stomme i en god tillganglighet mellan landets stéader och dess
landsbygd, men i stora delar av landet &r vagtransporter i dag det enda alternativet for att
skapa en god tillganglighet.

Det finns behov av satsningar och underhdll pa regionala jarnvagsstrak, och flera regioner
efterfragar ett nationellt jarnvagsnat dimensionerat for 250 km/tim. EU:s
stomnatskorridorer och de gemensamma gransoverskridande strdken inom Norden ar
viktiga for den fortsatta utvecklingen av vart transportsystem. Framtida inriktning for
transportsystemet bor fokusera pa hur effektiva gods- och persontransporter kan nas i hela
landet. | underlagen fran regionerna lyfts dven vikten av att mojliggora en fortsatt utveckling
av besdksnaringen och de gréna naringarna. For att nd en battre tillganglighet lyfts ett flertal
olika atgarder fram av regioner. Det handlar om att den kommunala fysiska planeringen bor
verka for en koncentrerad och sammanhallen bebyggelse i kollektivtrafiknara lagen samt
beteendepaverkande insatser for gods- och persontransporter i mindre tatorter och pa
landsbygd. Nagon region namner ocksa hojda hastigheter pa vag.

24.6. Godstransporter

En majoritet av regionerna belyser vikten av en 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag
och sjofart, samtidigt som flera regioner prognostiserar 6kade volymer av gods i framtiden.
Godstransporterna bestar av en kedja som maste beaktas som en helhet. Det internationella
perspektivet méaste beaktas i planeringen mot bakgrund av godstransporternas betydelse for
Sveriges exportintensiva industri. EU:s stomnétskorridorer och stomnat for godstransporter
behdver utvecklas och nationella och regionala anslutningar till dessa bor starkas.

Det finns i dag kapacitetsproblem pé flera delar av stambanorna, och for att lyckas flytta
over godstransporter till jarnvag kravs investeringar och underhall i jarnvagsnatet. Flertalet
regioner menar att multimodala transportkedjor behdver utvecklas. Byten mellan trafikslag
kan gynnas genom att utveckla hamnar, terminaler och samlastning och att anpassa
regelverk och avgiftssystem for de olika trafikslagen22. For Region Gotland ar sjéfart det
enda alternativet for godstransporter, och regionen ar sarbar eftersom reservhamn i
dagslaget saknas.

Regionerna efterfragar aven en effektivisering av respektive trafikslag. Det ar viktigt for att
fa en bra transportekonomi, men aven eftersom 6verflyttning fran véag i manga sammanhang
inte &r en mojlig 16sning. Det finns behov av langre och tyngre lastbilstransporter (HCT),
och satsningen pa barighetsklassen BK4 bor fortsétta och utvecklas. Aven méjligheterna till
langre godstag behover forbattras.

24.7. Elektrifiering och teknikutveckling

Flera regioner lyfter elektrifiering som en viktig del i utvecklingen av det framtida
transportsystemet. De planerade pilotstrackorna for elvag behover genomféras, och nagra
regioner efterlyser ett nationellt utpekat stamnaét for elvagar. For att uppna en elektrifiering
av fordonsflottan behdver det vara enkelt for privatpersoner och foretag att valja
elektrifierade fordon. Tillgangligheten till ladd-infrastruktur behover ocksa forbattras sa att

22 Sjofartsverket, 2020, Sj6fart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
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den blir sammanhallen och relativt likvardig 6ver hela landet. Ytterligare incitament och
styrmedel behover utvecklas for att snabba pa 6vergdngen. Det behovs en mangfald bland
fossilfria drivmedel och en kombination av styrmedel och en langsiktig klimatanpassad
energipolitik. I detta sammanhang ar det viktigt att &ven lyfta fram utvecklingen inom sjo-
och luftfartsomradet som kravs i syfte att na hallbara transporter. 23 24

ITS-16sningar har potential att effektivisera anvindningen av vagarna, med exempelvis 6kad
framkomlighet for busstrafik och battre samordning mellan trafikslagen. Inférandet av
ERTMS pa jarnvag bor sakerstallas och fullféljas. En anpassning av bade vag- och
jarnvagsnatet till ett digitalt samhalle &r viktig, och en region lyfter vagnatets strukturella
roll i utbyggnaden av bredbandsinfrastrukturen.

2 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
24 Luftfartsverket, 2020, LFVs bedémning infor Trafikverkets inriktningsunderlag
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3 En bredare transportplanering

Den fysiska infrastrukturen ar bara en del av transportsystemet. Transportsystemet utgoérs
ocksa av de transporttjanster som olika aktorer tillhandahaller, av fordonen och branslena
som anvands av resenarer och transportoérer, av digital infrastruktur och digitala tjanster
och av offentliga styrmedel som skatter, regleringar och lagstiftning. For att
transportsystemet ska fungera ar ocksd samspelet med lokalisering, bebyggelse och 6vrig
samhallsplanering fundamentalt.

For att fa ett transportsystem som ar effektivt inom ramen for ett hallbart samhaélle, ar den
fysiska infrastrukturen alltsa bara en pusselbit bland ménga. | manga fall 4r det andra
atgarder an enbart forbattrad fysisk infrastruktur som ar nodvandiga for att n&
méaluppfylinad. Aven om stora infrastrukturinvesteringar kommer att fardigstallas det
narmaste dryga decenniet och skapa stora nyttor, s& ar detta ett relativt litet tillskott jamfort
med all den infrastruktur som redan finns. Det &r darfor viktigt att utnyttja och forvalta den
existerande infrastrukturen effektivt. Val utformad prissattning, information, trafikering,
trafikstyrning, hantering av trafikstorningar samt smérre trimningar kan ofta skapa stora
positiva tillganglighets-, miljo- och trafiksiakerhetseffekter pa relativt kort tid och till relativt
lag kostnad. Detta ar grunden for den s kallade fyrstegsprincipen.

Radigheten 6ver transportsystemetets olika delar ar spridd pad manga aktérer. Samverkan
mellan kommuner, regioner, myndigheter, statliga bolag och andra aktorer maste darfor
utvecklas for att dstadkomma okad maluppfyllelse pa effektivast satt.

Sammantaget kan det uttryckas som att den traditionella "infrastrukturplaneringen”
behover breddas till en “transportplanering”25, som béttre integrerar utvecklingen av den
fysiska infrastrukturen med till exempel utveckling av prisséattning och regleringar, digitala
infrastrukturer och tjanster, lagstiftning och organisationsformer. Bara sa kan vi
astadkomma en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning.

Syftet med detta kapitel ar darfor att ge korta exempel pa andra atgarder an traditionell
fysisk infrastruktur som har god potential att 6ka transportsystemets effektivitet och
hallbarhet. | avsnitt 3.1 presenteras kortfattat ett antal konkreta sddana atgarder — somliga
som ar lovande och bor utredas vidare, somliga som ar mogna for genomférande men som
ligger utanfor Trafikverkets radighet. De flesta &r sa kallade steg 1- och steg 2-atgérder, och
syftar pd andra atgarder an fysisk infrastruktur. | avsnitt 3.2 diskuteras samordningen
mellan bebyggelse- och infrastrukturplanering. Avsnitt 3.3 och 3.4 behandlar digital
infrastruktur och digitala tjanster, som kan forvantas spela en allt storre roll i
transportsystemet. For att transportsystemet ska fortsatta utvecklas och underhallas kravs
kompetens och innovation: avsnitt 3.5 behandlar kompetensforsorjning i transportsektorn.
Avsnitt 3.6 analyserar styrmedel och atgarder for att nd klimatmalen, med sarskilt fokus pa
vad detta har for betydelse for trafikutveckling och infrastrukturplanering. Avsnitt 3.7
behandlar slutligen internationella perspektiv, eftersom mycket av lagstiftning och reglering
formas i och paverkas av ett europeiskt sammanhang.

3.1. Nagra viktiga atgarder i urval

Nedan belyses nagra forslag till atgarder och forandringar inom transportsystemet som
beddms som betydande for att na en tillganglighet inom ramen for ett hallbart samhalle,
men som helt eller delvis ligger utanfor traditionell infrastrukturplanering. Ambitionen &r
inte att redovisa allt eller att beskriva alla behov, utan snarare att fokusera pa centrala

2 Trafikverket, 2018, Transportplanering 2.0. En atgérd initierad av Miljdmalsradet. Rapport 2018:227
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atgarder och férandringar som ar sérskilt viktiga eller som har potential att bidra till
maluppfyllelse snabbt eller effektivt. Atgarderna ar framst sddana dar radigheten ligger hos
andra samhallsaktorer an Trafikverket, medan vissa delvis ligger inom Trafikverkets

uppdrag.

Transportsystemet delas hér in i tre delar: regleringar och styrmedel som styr hur
transportsystemet anvéands och vilka tjanster som erbjuds, fordon och drivmedel samt
infrastrukturatgarder som vanligen faller utanfor traditionell infrastrukturplanering.

3.1.1. Styrmedel och regleringar

De transportpolitiska principerna som riksdagen slagit fast uttrycker att det &r anvandarna
av transportsystemet, alltsd resendarer, transportképare och transporttjanstleverantorer, som
genom sina val av transportlésningar bestdmmer hur transportsystemet anvands. Men valet
av transportlosningar paverkas forstas inte enbart av den fysiska infrastrukturen; de
paverkas minst lika mycket av lagstiftning, regleringar, priser och olika andra styrmedel. En
av de transportpolitiska principerna pekar sarskilt pa att styrmedel ska utformas utifran
trafikens samhallsekonomiska kostnader, i relation till de transportpolitiska malen, s att
systemet utnyttjas effektivt.

e Fragan om finansiering och prissattning av godstransporter bor utredas. Grunden
for ett effektivt utnyttjande av transportsystemet &r att prissattningen aterspeglar
aven transporternas externa samhallskostnader, sa langt som det ar praktiskt
mojligt. Genom bransleskatter, trangselskatter och banavgifter har prissattningen
med tiden kommit ndrmare genomsnittlig full internalisering, det vill séga att
prissattningen speglar den samhaélleliga kostnaden. Men variationen mellan
landsbygd och tatort och mellan person- och godstrafik &r avsevard. For narvarande
ar sdval tunga lastbilstransporter som (i &n hogre grad) godstransporter pa
jarnvéagar underinternaliserade, det vill sdga de betalar inte for fullt ut for sina
externa samhallskostnader. For sjo- och flygtransporter ar prissattningsprincipen
en annan: de &r i betydligt hdogre grad anvandarfinansierade, medan vag- och
jarnvagstransporter i hogre grad finansieras av skattemedel. Denna finansierings-
och prissattningsstruktur leder till att priserna pa flygtransporter och sarskilt
sjotransporter tenderar att vara hogre &n de samhalleliga marginalkostnaderna,
medan det omvanda géaller for vagtransporter och sarskilt jarnvagstransporter.26

e En betydande extern effekt sarskilt i storstaderna ar vagtrangsel. Trangseleffekterna
beddms fér narvarande vara i hdg grad internaliserade genom trangselskatterna i
Stockholm och Goteborg. Bade vagtrangseln och trangselskattens effekter bor
I6pande f6ljas upp och utvarderas sa att man kan évervaga justeringar av
skattenivaerna om det bedéms vara motiverat av trafik- eller stadsmiljoskal.
Overenskommelsen om trangselskatter i Goteborg I6per ut i mitten av 2030-talet.
Systemet har visats ge positiva effekter pa bland annat trangsel och lokala utslapp,
samtidigt som det ger intakter till infrastrukturinvesteringar. Dess positiva trafik-
och miljéstyrande effekter kan motivera att en fortsattning aven efter
avtalsperiodens slut bor 6vervagas, vilket skulle krava nya politiska
Overenskommelser.

o Trafikverket har mojlighet att genomféra atgarder inom fyrstegsprincipens alla steg
kopplat till nationell infrastruktur. Trafikverket ser att det behovs en fortsatt

% Sjofartsverket och Luftfartsverket berdr denna fraga i sina underlag. Se Sjofartsverket, 2020, Sj6fart i
inriktningsplaneringen 2022-2033/2037 och Luftfartsverket, 2020, LFVs beddémning infor Trafikverkets
inriktningsunderlag
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kunskapsuppbyggnad om effektsamband och utvarderingar, sarskilt for steg 1-
atgarder som till exempel resplaner och information. Forutsatt att god effekt och
samhallsekonomisk I6nsamhet uppnaés, finns det ett behov av att skapa
forutsattningar for genomforande av atgarder dar Trafikverket idag saknar mandat.

e Mer an hélften av trafikarbetet utférs dver géllande hastighetsgranser. Det leder till
cirka 100 omkomna per ar, 300 000 ton COg, otryggare och bullrigare miljéer. En
stor del av trafikarbetet utfors av foretag, yrkestrafik och myndigheter. Att
hastighetssékra transporter vid upphandling och i sin egen verksamhet ar darfor ett
kostnadseffektivt satt att forbattra klimatet, skapa attraktivare och tryggare miljoer
och utnyttja vagars och fordons gemensamma skyddsniva som ar anpassade till
gallande hastighetsgréanser. Genom agardirektiv eller regleringsbrev bor statliga
foretag och myndigheter inféra hastighetssakrade transporter i egna upphandlingar
och for egen verksamhet. Numera finns teknik som kan stddja hallbara hastigheter.

e Genomfdr 30—40 km/tim som bashastighet i stader.2? | omstallningen till mer
héllbara och yteffektiva transportsatt dar manga trafikantgrupper blandas och
tillgangligheten behover forbéattras, ar sankt bashastighet en betydande atgard.
Sankt hastighet i tatort ar positivt for miljon och ger bland annat jamnare
hastigheter, lagre utslapp av partiklar och minskat buller. Sankt hastighet fér
biltrafiken 6kar samtidigt konkurrensformagan for olika typer av aktivt resande
samtidigt som sékerheten och tryggheten for gdende och cyklister okar.
Sammantaget ger detta battre villkor for bade barns och aldres resor i tatort, och det
okar jamstalldheten inom transportsystemet da kvinnor i storre utstrackning ar
oskyddade trafikanter. En &ndrad bashastighet skulle dessutom forenkla fér alla
trafikanter, d& det i dag forekommer bade 40 km/tim och 50 km/tim péa liknande
gator inom samma tétort och i olika tatorter. Stockholmsdeklarationen28 foreslar att
30 km/tim infors i omraden dar oskyddade trafikanter blandas med biltrafik pa ett
frekvent och planerat satt.

e Initiera en utredning om inférande av sanktionsavgift for vissa
hastighetsovertradelser upp till en viss niva inom vagtrafiken. Sanktionsavgift
innebar att fordonségaren gors ansvarig och avgiftsskyldig for en
hastighetsovertradelse. Ett &garansvar bedéms minska majligheten att undga
avgift/boter for hastighetsovertradelser, och darmed kan det dka
hastighetsefterlevnaden med farre déda och allvarligt skadade som féljd.
Sanktionsavgifter underlattar ocksa inférande av strackmatning mellan
trafiksdkerhetskameror (strack-ATK). ATK har stor effekt men maojligheten till
strack-ATK forbattrar trafiksdkerheten, minskar koldioxidutslapp, forbattrar luft,
minskar buller och dkar tryggheten i olika trafikmiljoer. Agaransvar for vissa
hastighetsovertradelser forenklar ocksa den réattsliga hanteringen och kan frigora
polisens resurser att hantera grévre hastighetsévertradelser. Exempelvis har
Finland och Schweiz infort agaransvar for hastighetsovertradelser upp till en viss
niva (15—-20 km/tim) och darover géller foraransvar.

o Trafiklagstiftningen bor andras s att det blir mojligt att utforma trafikregleringar
speciellt anpassade for cykeltrafik. 1 dag &r en stor del av de trafikregleringar som
lagstiftningen tillater anpassade for biltrafik, inte for cykeltrafik. Forutom att det
leder till samre utformade trafiksystem riskerar det att leda till att trafikreglernas

27 Trafikanalys, 2017, Sankt bashastighet i tatort, Trafikanalys rapport 2017:16.
28 Stockholm Declaration, Third Global Ministerial Conference on Road Safety: Achieving Global Goals 2030, 19-20
February 2020.
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legitimitet urholkas. Att anpassa de mdjliga trafikregleringarna till cykeltrafikens
forutsattningar har en mycket hog kostnadseffektivitet. Exempel pa
cykeltrafikregleringar som bor vara méjliga att infora i de situationer dar de ar
lampliga ar tillaten hogersvang mot rott, cykling mot enkelriktat samt forenklade
och fortydligade vajningsregler vid dverfart dver vag.

e Avlasta/komplettera polisen med trafiksdkerhetskontrollanter som exempelvis kan
utfora nykterhetskontroller och dvervaka enklare trafikforseelser
(dubbdéacksanvandning, férbjuden vanstersvang med mera). Nykter vagtrafik &r en
betydande grundforutsattning for att nd utsatt trafiksakerhetsmal till 2030. Det
finns ett starkt samband mellan subjektiv upptéacktsrisk och antalet
nykterhetskontroller. Ungefar 2 miljoner bldskontroller per ar behovs for att fa en
storre forebyggande effekt. En kompletterande yrkesgrupp som kan avlasta och
komplettera polismyndigheten skulle vara kostnadseffektivt. Detsamma géaller
enklare trafikforseelser som bland annat sker i tatorter och har 1&g prioritet hos
polisen av resursskal, men som ar betydande for trygg tillgdnglighet for olika
trafikantgrupper.

e Kapacitetstilldelningen pé jarnvéagen ar avgorande for jarnvagens funktion och
effektivitet. Den dkande efterfragan pa saval jarnvagstransporter som utrymme for
banarbeten gor att processen for kapacitetstilldelningen behover utvecklas, sa att
kapaciteten utnyttjas effektivare och tar hansyn till sdval behov av att skapa
stabilare forutsattningar som behov av en mer flexibel planering som ger béattre
mojligheter till tilldelning av kapacitet i senare skeden. Flera typer av férandringar
behdvs, bland annat 6kad flexibilitet i planeringen, betalningsviljebaserade metoder
for att 16sa konflikter mellan kommersiella aktorer, utvecklade samhéllsekonomiska
metoder for att 16sa konflikter som involverar samhéllskopt trafik, samt troligen en
okad grad av forplanering i tidtabellskonstruktionen. Vissa initiativ har tagits pa
europeisk niva som kraver dndring i nuvarande EU-direktiv for att mojliggora ett
inforande. En effektivare kapacitetstilldelningsprocess med sddana inslag kommer
sannolikt att krdva andringar i den svenska jarnvagslagen.

3.1.2. Fordon och drivmedel

Att fordonen utvecklas till att bli mer energieffektiva, sdkrare och orsaka en lagre
miljopaverkan ar av stor vikt for de transportpolitiska hansynsmaélen. Flera olika regelverk
och samverkans- och utvecklingsorgan arbetar redan med dessa fragor. For att bara namna
ett par exempel s regleras nya vagfordons utslapp pa EU-niva genom Euro-
utslappsklasserna, och samarbetet om det europeiska konsumenttestet om krocksakerhet
(EuroNCAP) har lange drivit pa trafiksakerhetsutvecklingen. EU-kraven pa nya fordons
koldioxidutslapp fram till 2030 &ar en starkt bidragande orsak till den 6kande
elektrifieringen i nybilsforsaljningen. Dessa och méanga liknande arbeten maste fortsatta
samt kompletteras pa olika sétt.

Nedan beskrivs kortfattat ndgra sarskilt viktiga utvecklingar eller tgarder med sarskilt stor
potentiell nytta.

e Omstallningen till elektrifiering av vagtrafiken ar central for att n ett fossilfritt
transportsystem. Elektrifieringen kan ske med batterier, elvagar eller vatgas som
alla driver elmotorer. Marknads- och teknikutvecklingen gar fort, och har ar EU:s
regelverk ar viktiga. Sverige har dessutom flera styrmedel pa plats som &r avsedda
att stimulera denna utveckling, bland annat bonus-malus-systemet och justering av
formansvardena. Effekterna av dessa bor kontinuerligt foljas upp och utvarderas,

36 (166)



§ 15 Svar pa inriktningsunderlag infor

3.1.3.

for att kunna justeras vid behov. Exporten av elfordon som fatt statliga subventioner
maste begransas for att systemet ska uppna sitt syfte. Utbyggnaden av
laddinfrastrukturen ar central, i synnerhet for att fa batteribilar att ta stora
marknadsandelar. Starka skal talar foér 6kad offentligt ansvar for utbyggnaden av
laddinfrastruktur, vilket gar att forena med samverkan med kommersiella aktorer.
(Fragan om laddinfrastruktur utvecklas i avsnitt 3.7.)

Att tillata langre lastbilar skulle medfora stora samhallsnyttor, och de nédvéandiga
kostnaderna for atgarderna bedéms vara marginella i sammanhanget. I synnerhet
tillsammans med mojlighet till tyngre lastbilar pa lampliga delar av vagnatet skulle
detta ge stora transportnyttor, samtidigt som aven miljo-, trafiksakerhets- och
slitageeffekter ar positiva. Arbetet med att tilldta langre och tyngre lastbilar bor
darfor paskyndas.

Internationella godstransporter pa jarnvag har lange haft dalig Ionsamhet. Fram till
2035 kommer ny teknik och nya krav inféras som innebar att jarnvagsfordon maste
anpassas. Det kommer att medfora betydande kostnader for fordonségarna i
Sverige, vilket sannolikt kommer att bli problematiskt for flera aktorer. Trafikverket
bor i hdgre grad bevaka nya krav och regleringar fran EU och stélla krav pa
kostnad—nyttoanalyser. En utredning om godstransporter pa jarnvag bor ocksa
tillsattas, med uppdrag att analysera forutsattningarna for Ionsamma och
samhallsekonomiskt effektiva godstransporter pa jarnvag och foresla atgarder som
kan bidra till en sddan utveckling.2°

Bussar och lastbilar behdver utrustas med kollisionsundvikande system for
oskyddade och skyddade trafikanter, genom konsumenttestet EuroNCAP och
kravstallande vid upphandling for att paskynda implementering i vantan pa
europeiska lagkrav. Gods- och kollektivtransporter forvantas oka. | dagsléget &ar det
bara personbilar som har kollisionsundvikande system som autobroms for gdende,
cyklister och fordon. Det &r ocksa bara personbilar som har filhallningssystem,
vilket har en betydande effekt EuroNCAP behdver utvecklas for bussar och latta
lastbilar..

Skarp arbetet inom EU med att minska kallbullret fran vagfordonen och dack, men
aven fran lok och tdgvagnar. Det ar ofta mer kostnadseffektivt att minska kallbullret
an att enbart fokusera pa fysiska bulleratgarder langs vag och jarnvagar.

Staka ut en fardplan for biodrivmedelsanvandningen som tar hansyn till att
biodrivmedel ar en internationell handelsvara som finns i begransad mangd och
maste produceras med strikta hallbarhetskrav. Eftersom klimatfragan ar global kan
inte tillgdng och efterfrdgan av biodrivmedel bara ses i ett nationellt perspektiv. P4
sikt racker biomassan bara till anvandningsomraden som har begransade
mojligheter att elektrifiera, som luftfart och sjofart. Konkurrens om biomassa finns
dessutom utanfor transportsektorn, bade som energi- och materialresurs.
(Biodrivmedelsfragan diskuteras ocksa i avsnitt 3.6.).

Infrastruktur

Alla delar av transportsystemet behover bidra for att vi ska klara utmaningarna som ges av
de transportpolitiska malen och Mélbild 2030. Inriktningarna senare i denna rapport

2 Trafikverket, 2020, Resursbehov inom utvecklingsanslaget — En underlagsrapport infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:184
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fokuserar pad den statliga infrastrukturen, men eftersom det finns flera infrastrukturhallare
an staten sa finns det mycket att vinna pa att ha en samlad syn pa all infrastruktur.

Det ar ocksa manga miljofragor som har nara koppling till infrastrukturens utformning. Det
handlar om hur infrastrukturen byggs och underhalls. Manga miljoaspekter avgors i
projekteringen och upphandlingen av entreprenader. Det ar darfor viktigt med bade klimat-
och miljokrav i upphandlingen.

e Den minskande biologiska méangfalden framstar alltmer som en av de storsta
miljoutmaningarna. Transportsystemet paverkar den biologiska mangfalden genom
fragmentering av landskapet, men det kan ocksa ha positiva effekter. For att minska
de negativa effekterna och forstérka de positiva behévs 6kade medel till riktade
miljoatgarder for att till exempel utveckla artrika vagkanter, bekdmpa invasiva arter
samt skapa och underhalla sékra passager for djur.

o Ovriga miljoatgarder beror bland annat vattenskyddsatgarder, dér det ar sarskilt
viktigt att skydda dricksvattenforsorjningen och omraden med stora naturvarden.
Exponeringen av buller och vibrationer kan minskas med bullerdampande atgarder
som vallar och skydd samt genom tyst vagbelaggning, lagom hastighet och god
sparkvalitet. Behoven av riktade medel ar storre an nuvarande tilldelning, se vidare
kapitel 6.

e Den stdrsta andelen av de som omkommer i trafiken, omkommer i det regionala
vagnatet. Det regionala vagnatet har inte har uppgraderats i samma utstrackning
som det nationella stamvagnatet. | den nuvarande nationella planen for
transportsystemet ar 1 miljard kronor avsatta under aren 2018-2022 for
samfinansiering for trafiksakerhetsatgarder pa det regionala vagnatet. En utokning
av anslaget till samfinansiering i den nationella planen skulle skapa mer effektiva
forutsattningar for trafiksakerhetsarbetet. Dessutom skulle ett forlangt
tidsperspektiv med mer an fyra ar skapa battre framforhallning for
lansplaneuppréttarna.

e Det behdver sakerstallas att barn har méjlighet att séakert och pa egen hand kan ta
sig till och fran skolan. Identifierade passager dar barn och unga ror sig regelbundet
behover hastighetssakras pa alla typer av vagnat. Utveckla kriterier till Vagars och
gators utformning (VGU) for sakra passager i bade urbana och regionala miljéer for
olika hastighetsgréanser.

e FOr att stimulera till aktivt resande behdvs en sammanhéngande infrastruktur
liksom hojda kriterier for drift och underhall. Ansvaret for infrastrukturen ar
fordelat pa flera vaghallare, och entydiga riktlinjer och sammanhéallande strak
behover utvecklas. Det stélls allt hogre ansprék p& utformningen i och med hogre
hastigheter med bland annat elcyklar. En stor del av cyklisters och fotgéangares
personskador intraffar vid halt underlag orsakat av grus, bl6ta 16v, is och snd samt i
konflikter med fordon. Mer medel bor darfor satsas pa cykelinfrastruktur, drift och
underhall liksom pa vagvisningsskyltning. Det behdvs ocksa utvecklade, mer
kostnadseffektiva utformningskrav for cykelbanor da kraven pa héllfasthet manga
ganger inte behover vara samma som for bilvag.

e Hamnarna och kombiterminaler &r viktiga for en effektiv sjofart och jarnvég, och for
att mojliggdra en éverflyttning fran vag till sjéfart och jarnvag. Dessa dgs bade av
offentliga aktérer sdisom kommuner men &ven av privata aktorer, vilket begransar
statens mojlighet att vara aktiv i planeringen och delfinansiering av dessa. Detta kan
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dock ske genom forbattrad samordning av aktorerna vilket kan mojliggéras genom
att Trafikverkets ansvar vad galler terminaler och noder fortydligas till att inbegripa
ett samordningsansvar. Det finns ocksa en frdga om utpekande av hamnar av
central betydelse for godstransporter, vilket kan vara vagledande fér framtida
satsningar och prioriteringar. Ett sddant eventuellt utpekande bor utga fran
hamnens strategiska funktion i godstransportsystemet, inklusive det
transeuropeiska transportnatverket (TEN-T)30,

3.2. Samordnad bebyggelse- och infrastrukturplanering

For att infrastrukturatgarder ska kunna genomforas effektivt och ge god méaluppfyllelse
behdver den nationella infrastrukturplaneringen samspela val med den fysiska
samhallsplaneringen som drivs av andra aktorer. Detta inkluderar samordningen mellan
olika sektorer séval som samordningen mellan olika planeringsnivaer.

3.2.1. Regional samordning

Lagandringarna som medfdrde att alla regioner nu har samma ansvar for den regionala
utvecklingen skapar en enhetlighet 6ver landet och ger den regionala nivan en tydligare roll.
Det staller krav pa regionerna, men det skapar samtidigt nya forutsattningar for samverkan
mellan lokal, regional och nationell niva. Samverkan och samrad mellan olika
planeringsnivaer ar barande i framtagandet av regionala systemanalyser och
utvecklingsstrategier (RUS), lansplaner, trafikforsérjningsprogram och regionplaner. Med
regionernas fortydligade roll kan aven lansstyrelsens roll i planeringen renodlas, vilket
underlattar samarbetet mellan sektorsmyndigheter och lansstyrelsen.

Jamfort med den mer strategiska nivan, sdsom framtagande av RUS, &r samverkan inom
transportinfrastrukturomradet mer etablerad, genom den nationella och regionala
infrastrukturplaneringen. Uppgiften att ta fram lansplaner har de senaste aren flyttats fran
lansstyrelserna till de regionalt utvecklingsansvariga regionerna, och lansplanerna behéver
darmed integreras med 6vriga planeringsdokument.

Att den regionala strategiska riktningen &r tydlig och genomsyrar hela processen, fran den
overgripande regionala utvecklingsstrategin till de mer @amnesspecifika underlagen, ar
viktigt for genomslaget av en sammanhallen planering och samhallsutveckling. En tydlig
riktning underlattar aven for den kommunala och nationella nivan nar samordning ska ske
mellan planeringsnivaerna i samhallsplaneringen.

Att dvervéga i den fortsatta planeringen:

e Med anledning av det férdndrade regionala planeringsansvaret kan Trafikverket och
andra nationella aktdrer behdva se dver vilka mojligheter fér samverkan kring
regionala fragor som kan utvecklas ytterligare.

e Boverket och sektorsmyndigheterna kan behéva se dver stodet till regionerna, till
exempel med avseende pa strategiska amnesspecifika underlag som kan hjalpa till
att skapa tydlighet inom regionens olika uppdragsomraden. Detta kan inom
transportomradet inkludera trafikstrategier pa regional niva.

o Trafikverket ser att en regional fysisk planering har bidragit till att samordna
infrastrukturplanering med bebyggelseplanering. Den regionala fysiska planeringen
bor darfér omfatta fler regioner.

30 Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
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3.2.2. Samordning med kommunerna

Trafikverket efterstravar att samarbeta med kommunerna i tidiga skeden, innan de formella
processerna som respektive aktor ansvarar for har pabérjats. Detta sakerstalls bland annat
genom 6verenskommelser som skrivs mellan Trafikverket och respektive kommun.

Aven kommunernas “trafikstrategiska” arbete3! har en stor pdverkan pa
infrastrukturatgarders maluppfyllelse. En val genomarbetad trafikstrategi kan tydliggora
vad olika infrastrukturatgarders effekter blir, exempelvis inom arbetet med
atgardsvalsstudier. En dialog mellan stat och kommun och diskussioner kring nationella och
lokala malbilder kan leda till att mer effektiva atgarder vidtas. Trafikstrategiskt arbete kan
drivas inom &versiktsplaneringen saval som i en separat process.

Den niva inom den fysiska planeringen som ar viktigast for att uppna de transportpolitiska
malen &r dversiktsplaneringen. Markanvandningsplaneringen pa en éversiktlig niva far stor
betydelse for hur framtida trafikfloden kommer att se ut. Olika scenarier for lokalisering
paverkar darmed den samhaéllsekonomiska effektiviteten for infrastrukturatgarder. Ett
problem i dagens planering &r att det finns en stor variation i kvaliteten och omfattningen av
redovisningen av dversiktsplanernas konsekvenser for transporter.

I dversiktsplaneringen hanteras aven de riksintressen for trafikslagens anlaggningar som
Trafikverket har pekat ut. Trafikverket arbetar just nu for att tydliggora vissa
riksintresseansprak som har varit svara att hantera i planeringen.

Vid detaljplanering och framtagande av vag- och jarnvagsplaner ar det viktigt att utforma
den fysiska miljon s att synergier mellan olika &tgarder skapas. Ratt utformade trafikleder
kan exempelvis optimera framkomligheten for langvaga transporter samtidigt som
omgivningspaverkan minskar. For att detta ska kunna ske kravs dock att den aktuella
lagstiftningen inte leder till suboptimering. Ett exempel pa en atgard som ger manga
synergier kan vara dverdackning av en vag i storstadsmiljo. Atgarden kan ge positiva effekter
pa ldngvaga framkomlighet, lokal framkomlighet, halsa och trafiksakerhet. Det kravs dock
att de krav som stalls for bade tunneln och omgivande bebyggelse ar en avvagning mellan
risker och positiva effekter snarare an en nolltolerans mot 6kade risker.

Att 6vervéga i den fortsatta planeringen:

e Det ar viktigt att tydliggora vilka krav plan- och bygglagen stéller pa hanteringen av
markanvandningsplaneringens effekter pa transporter. Detta kan kanske kopplas
till begreppet "dndamalsenlig struktur”.32

e | nulaget ar det svart att bedoma effekter av att utforma infrastruktur sa att mark
tillgangliggors for exempelvis bostader. Metodik for att gora sddana
effektbeddmningar kan behdva utvecklas.

e Lansstyrelsernas bedomning av risker behéver std i relation till de positiva effekter
en atgard kan ge. Detta inkluderar bade vilka antaganden som ligger till grund for
bedémningarna och hur hanteringen av riskerna sker. Risknivéaer som ligger inom
det sa kallade ALARP-omradet33 bér kunna hanteras med rimliga riskreducerande
atgarder snarare an att elimineras helt genom stora sékerhetsavstand (som kan

31 Se www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-trafik-och-
bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-och-attraktiva-regioner/Trafik-for-en-attraktiv-stad/

%2 50U 2019:17, Bebyggelse- och transportplanering fér hallbar stadsutveckling

33 Forkortningen ALARP star for “as low as reasonably practicable”. Begreppet anvéands inom riskhantering for att
beskriva de risknivaer dar riskerna ska minskas sa mycket som mgjligt utifran vad som &r rimligt i sammanhanget.
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innebéara stora hinder for stadsutvecklingen) eller genom férbud mot transporter
med farligt gods.

3.2.3. Samordning med andra aktorer inom infrastrukturplaneringen

Andra aktorer inom infrastrukturomradet som ar viktiga for maluppfyllelsen i
infrastrukturplaneringen ar de som driver hamnar och flygplatser.

Hamnarnas framsta intresse i transportplaneringen ar att alla lankar i de transportkedjor
som hanteras i hamnen ska vara sé effektiva som mojligt. Det ar mycket viktigt att inga
flaskhalsar uppkommer i systemet. Exempel pa flaskhalsar kan vara att en mindre del av
vég- eller jarnvagsnatet har en lagre barighet eller att det finns hinder for hoga fordon. D&
maste transporten antingen ske i mindre effektiva fordon eller lastas om. Att vidta mindre
atgarder i flaskhalsar kan pa grund av detta ha en stor paverkan pa effektiviteten i
transportkedjan.

Forutom atgarder i den statliga infrastrukturen kan atgarder behéva vidtas i kommunens
eller hamnens infrastruktur. Statligt stod till sddana atgarder kan fas genom exempelvis
klimatklivet och stadsmiljoavtalen. Det &r dock viktigt att dessa stddformer anpassas sa att
aktorerna i branschen har mojlighet att séka dem, vilket det i vissa fall finns hinder for i dag.
Stédformen ekobonus skulle dven kunna braddas for att i stérre grad framja
intermodalitet34.

For att samordningen mellan Trafikverket och hamnégarna ska fungera bra kréavs en tydlig
fordelning av ansvaret for atgarder i infrastruktur sdsom farleder. Det som nu avgor vem
som ska finansiera eventuella atgarder i farleder ar granserna for allman hamn. Dessa ar
visserligen tydliga, men det ar problematiskt att storleken pa omradet som &ar allman hamn
skiftar mycket mellan olika hamnar. Det kan leda till en snedvriden konkurrens da hamnar
med ett stort hamnomrade tvingas sta for atgarder som kanske hade varit inom det statliga
ansvaret vid en hamn med mindre hamnomrade.

Inom luftfarten ar uppdelningen av ansvar mellan olika aktérer &nnu mer komplicerad an
for hamnarna. Infrastrukturen dgs och forvaltas av ett flertal olika aktorer, savél offentliga
som privata. P& flygplatssidan finns ett antal statliga flygplatser dar Swedavia och
Forsvarsmakten ar flygplatshallare. De regionala flygplatserna ar foretradesvis kommunala,
dven om nagra ar privata. Infrastrukturen for flygtrafiktjanst férvaltas i huvudsak av
Luftfartsverket, som ar leverantor av flygtrafiktjanster i allt luftrum utom det luftrum som
hor till en regional flygplats som slutit avtal med annan leverantér. Den infrastruktur som
kravs for flygtrafiktjansten vid en flygplats ags och forvaltas av flygplatshallaren eller
leverantdren av flygtrafiktjanst.

Trafikverkets ansvar for den langsiktiga infrastrukturplaneringeringen stéller i dessa
sammanhang hoga krav pa en trafikslagsoévergripande planering dar alla aktérer kan
uttrycka sina behov. Pa sa satt ges forutsattningar for effektiv l1angsiktig planering av
infrastruktur, kollektivtrafik och bebyggelse.

Bade hamnar och flygplatser har, liksom vagar och jarnvégar, en stor paverkan pé
omgivande bebyggelse genom exempelvis bullerféroreningar. For att verksamheterna
fortsatt ska kunna ha en hog kapacitet kravs darfor att markomraden reserveras for
transportandamal. Det finns i dag en problematik i att hamnverksamhet och luftfart inte
prioriteras i samhéllsplaneringen. Riksintressesystemet ar viktigt for att sékerstélla
tillgangligheten for mer langvéga transporter.

3 Trafikanalys, 2019, En breddad ekobonus. Rapport 2019:1
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Att Overvéga i den fortsatta planeringen:

e Se dver de stodformer for fysiska investeringar som finns i dag, for att 6ka
hamnarnas mdgjlighet att soka dem, vilket kan bidra till att férb&ttra intermodalitet
och oka sjofartens konkurrenskraft.

e En dversyn av hamnomradet for allmanna hamnar har inte genomforts sedan 1987.
For att sakerstélla konkurrensneutralitet mellan hamnar och tydliggéra ansvar for
infrastrukturatgarder, bor granserna for allman hamn ses éver.35

3.24. Forhandlingsplanering

Ett allt mer forekommande inslag i Sveriges infrastrukturplanering de senaste decennierna
har varit sa kallad forhandlingsplanering. Férhandlingsplaneringens styrka ar att
incitamenten for de olika parterna att genomfora atgarder som gar mot gemensamma mal
Okar, da uppoffringen star i proportion till nyttan. Foérhandlingsplaneringen kan da leda till
att den totala nyttan okar3é. Ett exempel kan vara att lokalisering av tat bebyggelse i nara
anslutning till stationer kan ge forbéttrad tillganglighet jamfoért med lokalisering i andra
lagen.

De senaste decennierna har ett antal férhandlingsprocesser, som ligger utanfor den
ordinarie transportplaneringen, drivits for att dstadkomma stérre sammanhallna
utvecklingsprojekt. Dessa projekt har dock inte drivits med syftet att hitta en "rattvis”
fordelning av kostnaderna i relation till nyttan, utan de har snarare varit ett medel for att
motivera kommunerna att bidra till maluppfyllelse inom olika politikomraden, sdsom
bostadsbyggande.

Nackdelen med att driva processer i ett parallellt spar till den traditionella
infrastrukturplaneringen ar att det riskerar att forsvara uppgiften att bedriva en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportplanering, som samtidigt ger
en rattvis fordelning av nyttor i hela landet. Om atgarder (eller tillagg till tgarder) foreslas
som frangar sammanvagningarna som Trafikverket och lansplaneupprattarna gor utifran
regeringens uppdrag, kan dock kommuner och andra aktorer bidra med finansiering. Det
maste dock fortsatt vara tydligt att staten som regel ansvarar for att finansiera atgarder i den
statliga infrastrukturen.

3.3. Systemeffekter av teknisk och digital utveckling

Detta avsnitt beskriver systemeffekter av teknisk och digital utveckling. Utgadngspunkten &r
skrivningar i uppdraget om att redovisa gjorda antaganden om omvarldsférutsattningar
samt hur dessa antaganden motiveras utifran aktuell forsknings- och kunskapsunderlag.
Trafikverket ska vidare redovisa antaganden om teknisk- och digital utveckling i form av till
exempel intelligenta transportsystem, automatisering, uppkopplad mobilitet, elektrifiering
och drivmedel.

Forskningslaget visar att det rader stor osakerhet om vilka systemeffekter som den tekniska
och digitala utvecklingen kan leda till. Det finns dock en samsyn om att utvecklingen
kommer att paverka transportsystemet och generera nya affarsmodeller och tjanster.

Ur ett naringslivsperspektiv gar det att tydligt se fordelarna med automatisering,
elektrifiering och digitalisering pa kort och medelléng sikt. Okad leveransservice, minskad
sarbarhet och potentiellt kraftigt minskade transportkostnader ar starka incitament i

% Forslaget har tidigare forts fram gemensamt av Trafikverket och Sjofartsverket i Hemstéllan om inférande av
princip for finansiering av farledsatgarder, Trafikverkets diarienummer: TRV 2012/44719
3 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur, s 162-166
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foretag, som styrs av ekonomisk rationalitet. P4 resenérssidan ar bilden mer splittrad, da
valen inte enbart styrs av ekonomisk rationalitet, utan aven av individuella varderingar,
livsstilar och acceptans av nya tjanster. Utvecklingen stéller ofta krav pé ett forandrat
beteende hos resenarer och kunder, samtidigt som affarsmodeller uppstér och behéver
utvecklas i ett hallbarhetsperspektiv och samtidigt méta individuella behov. Det ar svart att
uttala sig om hur teknisk och digital utveckling paverkar sociala hallbarhetsaspekter,
inklusive jamstalldhet. Den innebéar bade mojligheter och utmaningar, och handlar om hur
fradgor om social héllbarhet hanteras inom ramen for de nya forutsattningar som skapas.
Darfor kravs ett fortsatt fokus pa frdgorna.

3.3.1. Utveckling i vagtransportsystemet

Utveckling av vagfordon sker i huvudsak inom omradena automatisering och elektrifiering.
Avancerade automatiska funktioner har direkta positiva trafiksédkerhetseffekter och kan i
vissa fall avlasta foraren tillfalligt fran vissa kéruppgifter, exempelvis genom avancerad
forarassistans i mindre komplexa vagmiljoer, vid kébildning och automatisk parkering. Det
finns &ven andra funktioner som kan assistera féraren, som ruttplanering och forslag till
ruttandringar utifran tillganglig kapacitet i realtid. | dag finns dven nyckelfria I6sningar som
underlattar for fler att anvanda ett och samma fordon (bildelning). Effekterna av
utvecklingen kan sammanfattas i 6kad trafiksékerhet, forbattrat kapacitetsutnyttjande och
forbéattrade forutsattningar for bilpooler, som i sin tur kan leda till minskat antal fordon i
storstader.

Marknaden for eldrivna personbilar vaxer och forvantas fortsatta tka. Vatgas ar en
energibarare som lange varit under utveckling. I dag har manga fordonstillverkare av bade
personbilar och lastbilar introducerat modeller som drivs av vétgas, och det finns
langtgdende planer for utékade satsningar inom omradet.

Utvecklingen &r beroende av infrastruktur fér energiférsérjning oavsett teknik
(laddningsstationer och vétgasstationer). Effekterna ar kopplade till bade ett
fossiloberoende (el, vatgas och biodrivmedel) och energisnalt vagtransportsystem.

Kombinationen av i hdg grad automatiserade och fossiloberoende vagfordon, tillsammans
med forandrade attityder och attraktiva affarsmodeller for bildelning kopplade till
kollektivtrafiken, pdverkar persontrafiken framst i storstader. Systemeffekten kan
sammanfattas som kapacitetsstark kollektivtrafik i ett modernt, fossilfritt och trafiksakert
vagtransportsystem i storstéder. Vidareutveckling av avancerade automatiserade eller
autonoma funktioner kommer sannolikt i ett forsta steg att ske i mindre komplexa
trafikmiljoer, det vill saga pa landsbygden eller mindre tatbebyggda omraden.

3.3.2. Potential for effektivisering

Utvecklingstakten avseende digitalisering och ny teknik ar hég inom vagtransportsystemet.
Det finns dock potential for omfattande effektivisering och rationalisering inom sjofart och
jarnvag genom automatisering av driften i noder samt lankar (till exempel fjarrstyrning). |
likhet med nuvarande automatisering inom gruv-, anlaggnings- och vagsektorn gynnas
sjofart och jarnvag av att vara avgransade system dar atgarder kan genomforas i en
begransad milj6 pa kort och medellang sikt. Det gynnar dverflyttning till de energieffektivare
trafikslagen sjofart och jarnvig pa medellanga och l&nga avstand — i enlighet med EU:s
fardplan Den grona given 2019. For att lyckas inom sjofart, jarnvag och intermodalt behéver
affarsmodeller finnas som stédjer teknisk utveckling.

Nuvarande forskning inom transportomradet pekar pa att digitaliseringen och ny teknik pa
kort sikt bidrar till effektivisering, 6kad trafiksdkerhet och minskade klimatutsléapp. Nar
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automatisering och elektrifiering nar en viss teknisk mognad kan ett scenario vara att det
uppstar forutsattningar for nya integrerade och synkroniserade logistik- och
transporttjanster som mojliggor individualiserad kundservice, minskad sérbarhet och
minskade personal- och drivmedelskostnader i transportsystemet. Effekterna av detta skulle
leda till en utveckling dar fler och mindre fordon transporterar gods éver dygnets alla
timmar.

Paradigmet med langre och tyngre godstransporter, det vi kallar High Capacity Transport37,
skulle i takt med digitalisering och 6vrig teknisk utveckling kunna g i riktning mot Agile
Transport38, om logistik- och transportsystem fortsatter utvecklas enligt ekonomisk
rationalitet. En utveckling som stddjer att ett produktionsorienterat transportsystem ersatts
av integrerade logistik- och transporttjanster som erbjuder kunden alternativa kundunika
tjanster.

Teknikutvecklingen i fordon, saval for godstransporter och personresor, kan forst komma
att fa effekt pa transportsystemniva — dels for tillampning i infrastruktur mellan stader
(storre vagar med god standard), dels for behov pa landsbygden. Dock kravs anpassade
affarsmodeller och eventuella styrmedel d& kundunderlaget for dessa tillampningar inte ar
uppenbara. Nar tekniken &r verifierad pa transportsystemniva i enklare tillampningar kan
tillampning pabdérijas i storre stader.

Utvecklingen av den nya tekniken, oberoende av trafikslag, har potential att forbattra
transportsystemets tillganglighet och kapacitetsutnyttjande samt oka trafiksékerheten och
minska klimatutslappen. Detta sker redan vid viss grad av teknisk utveckling. Utmaningen
ar att implementera nya tjanster och funktioner i transportsystemet, det vill séga stélla om
samhéllet utan alltfor stora sidoeffekter och att bidra till beteendeférandringar (till exempel
delning).

Elflyg kan pa sikt bidra till 6kad tillganglighet och minskad klimatpéaverkan. Redan i dag
finns flera fungerande modeller, som dock har en begransad rackvidd och
passagerarkapacitet. | ett kunskapsunderlag fran Trafikanalys visar en scenarioanalys att
framtidens elflyg kan bidra till att skapa en grundlaggande tillganglighet. Det handlar om
linjer med sma resandestrommar 6ver korta avstand som utgar fran glest befolkade
omraden samt konkurrenskraftiga linjer 6ver hav eller andra omraden som forsvarar
konkurrens fran olika markbaserade trafikslag.

Den batteritekniska utvecklingen kan pa langre sikt mojliggora eldrift av stérre plan. Med en
passagerarkapacitet pa omkring 190 passagerare och en rackvidd pa drygt 100 mil skulle d&
omkring halften av alla avgdngar i varlden — och alla svenska inrikesavgangar — kunna
ersattas med elflyg. | kunskapsunderlaget konstaterar dock Trafikanalys att segmentet for
elflyg pa kort sikt kommer att vara en mycket liten del av flygmarknaden och darmed inte ha
nagon namnvard effekt pa klimatpaverkande utslapp.

Inom luftfarten ar digitalisering och automation teknologier som éppnar upp for béattre och
sakrare planering och genomférande av flygtrafiken i luftrummet. En béttre planerad trafik
leder ocksa till miljonyttor. Digitalisering och automation majliggor hantering av 6kad trafik
under sakra och tillforlitliga forhallanden. For att na full potential behover dven regionala
flygplatser inforlivas i denna utveckling eftersom trafiken pa dessa i huvudsak gér till
trafiknav som till exempel Arlanda. Genom digitala system for delning av data kommer
trafiken att kunna optimeras, stérningar minimeras och resendrerna erbjudas en béttre
reseupplevelse samt mojlighet att planera och genomféra hela resan enklare. Fjarrstyrning

37 High Capacity Transport avser langre och tyngre vagfordon.
38 "Agile Transport” avser kortare och mer frekventa transporter med mindre vagfordon.
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av trafikledningen och andra flygplatstjanster p& mindre regionala flygplatser kommer att
mojliggdra en mer kostnadseffektiv drift och 6ka tillgangligheten.

Den pagaende utvecklingen inom sjofarten staller nya krav pa bade fartyg och farleder och
driver utvecklingen och anvéandningen av modern digital teknik. Ett utdkat digitalt
teknikstod kan 6ppna upp for battre nyttjande av sjofartens infrastruktur och hogre
sjosakerhet i farlederna. Det finns langt gangna planer pa att genom hogupplost djupdata
och virtuell farledsutmarkning anpassa farlederna till en mer flexibel anvandning an vad
som ar mojligt i dag. Utvecklingen mot en helt autonom sjoéfart kommer sannolikt ske
stegvis, med en successivt 6kad automatiseringsgrad. Allteftersom fartygen tas i trafik
kommer &ven farlederna att behdva anpassas, exempelvis genom olika digitala
overvaknings- och positioneringssystem. Anvandning av intelligenta,
trafikslagsévergripande informationssystem skulle kunna stodja effektivare och mer
forutsagbara trafikfloden pa och langs med de inre vattenvagarna. Digital teknik kan ocksa
anvandas for att effektivisera hamnanldpen och underlatta kopplingen till andra trafikslag.3°

Aven inom sjofarten har elektrifiering pabérjats. Inom planperioden ar bedémningen att
inom vissa segment, som godstransportporter i inlands- och kustsjofart samt vagfarjor och
ropaxféarjor4o, kommer utvecklingen att ta stora steg mot elektrifiering.

P4 langre strackor kan hybridldsningar utvecklas med alternativa branslen, till exempel
vétgas, ammoniak och biogas. Inom forskningen studerar man ocksa nya typer av
segellésningar for stora fartyg.

3.4. Forutsattningsskapande atgarder for digitalisering

Digitalisering ar ett centralt utvecklingsomrade som skapar nyttor bade pa systemniva och i
enskilda delar av systemet. For att effektivt kunna dra nytta av digitaliseringens mojligheter
i transportsystemet maste ett antal forutsattningsskapande atgarder genomforas. Medel
behover avsattas for sddana atgarder under planperioden.

3.4.1. Tillgang till data och behov av standardisering

Grunddata behovs for att nya och forbattrade digitala tjanster ska kunna skapas och
tillhandahallas i transportsystemet. Digitala beskrivningar, s& kallade digitala tvillingar, av
exempelvis infrastruktur och trafikering, behdver utvecklas for att aktorer i
transportsystemet béttre ska kunna planera, hantera och tillgangliggora kapacitet.

Det finns manga aktorer i transportsystemet och det behdvs gemensamma formaliserade
standarder, bade nationellt och internationellt, for hur infrastruktur, méjlighet till
trafikering och trafik beskrivs. Det handlar exempelvis om begrepp, datautbytesformat och
tekniska granssnitt. For Trafikverket och transportsystemets utveckling ar det viktigt att det
skapas grunddata baserade pa gemensamma standarder.

Forutsattningsskapande atgarder:

o Trafikverket foreslas ta ansvar for att styra och samordna offentliga grunddata inom
transportsystemet, i enlighet med grunddatautredningens intentioner. Samverkan
ska ske med Myndigheten for digital forvaltning (Digg) och andra aktérer inom
transportomradet. En grov kostnadsuppskattning ar initiala kostnader pa cirka 30—
50 miljoner kronor och darefter cirka 5—10 miljoner kronor arligen.

3 Sjofartsverket, 2020, Sj6fart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
40 Ropax &r en benamning pa farjor som kombinerar personbils- och lastbilstransport
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3.4.2. It- och kommunikationsinfrastruktur

It- och kommunikationsinfrastruktur handlar om fysisk och luftburen kommunikation, till
exempel fiber och mobilnat, men har ingar dven datorer med plattformar och
basprogramvaror. Den &r en forutsattning for att skapa kommunikation mellan aktdrer samt
mellan infrastruktur och aktorer i transportsystemet, och den ligger till grund fér att kunna
fanga bland annat tillstdndsdata i transportsystemet. Vidare &r it- och
kommunikationsstrukturen en viktig forutsattning for att skapa tjanster som ger
tillganglighet utan mobilitet. Kommunikationsinfrastrukturen ar andlig i bade det fysiska
och det luftburna lagret. Det innebér att det finns ett tak fér hur mycket data som kan
skickas, saval genom fiber som i luften. For fiber utgdérs begransningen till stor del av hur
manga fysiska fiberpar som ryms i en fiberkabel och for den luftburna kommunikationen ar
begransningen hur mycket frekvensutrymme som finns tillgangligt. Den luftburna
kommunikationen ar ocksé beroende av den fysiska kommunikationen for att fungera
eftersom fiber maste dras till basstationer.

Nya luftburna tekniker kommer till att brja med anvandas i mindre geografiska omraden
for att ge hogre kapacitet och datahastighet. For luftburen kommunikation innebér det
generellt att hogre kapacitet leder till kortare rackvidd, vilket gor att det kravs fler
basstationer och mer fiber 4n den teknik som anvénds i dag. Dagens
kommunikationsinfrastruktur har sannolikt inte tillracklig kapacitet for ett digitalt och
uppkopplat transportsystem.

Inom jarnvagen ager Trafikverket all nédvandig kommunikationsinfrastruktur och har
darmed ocksa ansvaret for sdval krav pa som leverans av funktionalitet. Inom luftfarten har
Luftfartsverket huvudansvar for luftrummet, men de ager inte all
kommunikationsinfrastruktur. For sjofartens del ar utbyggnad av satellitbaserade tjanster
avgorande for att skapa kommunikationsinfrastruktur.

I ett modernt vagtransportsystem finns mojlighet till uppkoppling i syfte att effektivt
anvanda vaginfrastrukturen (till exempel for att planera korsatt, skapa battre komfort i
sjalvkorande funktioner och undvika trangsel). Fordonens sakerhetskritiska funktioner far
dock inte vara beroende av uppkoppling.

Forutsattningsskapande atgarder:

e Investeringar i it- och kommunikationsinfrastruktur behovs for att mojliggéra
uppkoppling av transportinfrastrukturen och samtliga trafikslag. Detta kraver
koordinering av offentliga och privata investeringar, med syfte att uppfylla de
transportpolitiska malen. Kostnader for reinvesteringar och investeringar for
utbyggnad under planperioden &r under utredning.

3.4.3. Juridiska aspekter

Juridiska forutsattningar ar avgorande for att mota behoven fran den 6nskade utvecklingen i
transportsystemet pa ett balanserat sétt. I normalfallet sker teknikutvecklingen férst och
snabbast, dérefter startar anvandning och arbete med juridiska férutsattningar. De juridiska
aspekterna for digitalisering i transportsystemet maste darfor sattas i fokus for att inte
riskera att bromsa utvecklingen. Inom detta omrade &r det viktigt att skynda pa
utvecklingen av lagstiftning och regelverk, sarskilt pa europeisk niva. Offentliga
organisationer behdver bidra till att forfattningsstodet utvecklas mot att stédja en digital
hantering och andamaélsenlig samverkan utifran énskad utveckling av transportsystemet.
Detta kan goras genom att ta tillvara majligheten att paverka planerat och pagdende arbete
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med utformning av internationella, europeiska och nationella rattsakter — sé att de blir
teknikneutrala och ger béattre forutsattningar for hogre utvaxling av digitaliseringsarbetet.

Forutsattningsskapande atgarder:

o Trafikverket tydliggor och vidareutvecklar de juridiska och kommersiella
forutsattningarna for digitalisering i vég- och jarnvéagstransportsystemen inom
ramen for sitt uppdrag, till exempel for in- och utfléde av data och information.
Detta gérs genom att i hogre grad driva och paverka nationell och internationell
utformning av juridiken inom omradet.

3.4.4. Balans mellan majligheter och risker

Som i all typ av verksamhet &r det viktigt att ha ett utifrdn-perspektiv. Digitaliseringen av
transportsystemet maste ha utgdngspunkten att den ska forbattra handelser i vardagen for
medborgare och naringsliv och for att nd tillganglighet i ett hallbart samhalle. Fokus ska
ligga pé nytta och effektivitet for medborgare och naringsliv genom aktérernas samlade
bidrag.

For att skapa balans mellan digitaliseringens mdjligheter och risker behover
utgangspunkten vara funktion med ratt sakerhet. Det innebar att transportsystemets
formaga behover definieras for olika samhallstillstdnd och kriser.

Teknikutvecklingen ger méjlighet till mer automatiserad datafngst och
informationsspridning. Informationen blir en allt viktigare resurs, som ska kunna anvandas
effektivt samtidigt som kraven pa sdkerhet, offentlighet och bevarande beaktas. Behovet av
att tillgangligg6ra data maste balanseras mot behovet av att skydda data.

Digitaliserade system maste vara siakra och skyddade fran otillborliga atkomster av
information och funktion. Risk- och sdrbarhetsanalyser av systemen samt utveckling av
skyddsmekanismer inklusive processer och rutiner 6kar i betydelse i takt med att
digitaliseringen fortskrider. Darfor a&r omradet cybersakerhet avgérande for
transportsystemets mojlighet att ta del av digitaliseringens potentiella nyttor. For langt
gangen centralisering i kombination med digitalisering kan leda till 6kad sarbarhet i
transportsystemet.

Skydd av samhallsviktiga funktioner behdver sakerstéllas. Systemen behodver vara sékra,
bade for att samhallet ska fungera och for att manniskor ska kanna tillit och trygghet. En
god informations- och it-séakerhet ar helt nédvandig i det digitaliserade samhallet.

Forutsattningsskapande atgarder:

e Skapa forutsattningar for att kontinuerligt utveckla kunskap och metoder fér att
beddma hot samt balansera cybersakerhet och funktionalitet i transportsystemet.

3.4.5. Samverkan och samarbetsytor

For att 6ka nyttan genom digitaliseringen krévs samarbetsytor dér olika kompetenser och
aktorer kan motas och hitta gemensamma Iosningar. Det kan vara I6sningar som spanner
over allt fran affarsmodeller till tekniska implementationer. Detta kraver samverkan mellan
aktorer i olika typer av forum, med ratt sammanséattning av uppgifter och kompetens inom
till exempel standardisering, it-arkitektur, informationshantering, juridik och sédkerhet samt
verksamhetskunskap.
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Forutsattningsskapande atgarder:

e Ramverk som innehaller principer och rekommendationer tas fram i samverkan
mellan aktorerna i transportsystemet. Trafikverket foreslas halla samman ett sddant
for transportsystemets infrastruktur.

3.4.6. Styrmedel

Digitaliseringen skapar nya mojligheter att bidra till malen for transportsystemet.
Digitalisering, liksom mycket annan teknik, kan dock sallan fa stora positiva effekter utan
samordning och styrning frdn samhallet. For att undvika negativa systemeffekter och for att
fa onskade forandringar, kan styrmedel behdva utvecklas i form av till exempel skatter,
avgifter och férordningar.

Digital teknik kan ocksd anvandas for att ta fram nya satt att styra och reglera beteenden och
anvandning av transportsystemet.

3.4.7. Finansiering av digital transformation i transportsystemet

Med hjalp av ny teknik kan vi utveckla nya Iésningar for att nd malen i transportsystemet.
Losningar som manga ganger kan vara effektivare an traditionella atgarder. Darfor behover
medel omfdérdelas och allokeras for att méjliggora inférande av l6sningar som bygger pa ny
teknik. Det kan handla om att I6sa ett behov genom inférande av teknik som goér att en vag
kan nyttjas effektivare eller I16sningar som minskar resbehoven, istéllet for en
infrastrukturinvestering. Elektrifiering, automatisering och delning kommer att stélla hégre
krav pd en gemensam infrastrukturplanering som aven inkluderar elférsérjning och
kommunikationsnat.

Forutsattningsskapande atgarder:

o Nya modeller behdver utvecklas for att beskriva samhallsnyttor och kostnader i syfte
att beddma och prioritera investeringar i nya typer av lésningar.

3.5. Kompetensforsorjning

Fragor om kompetensforsorjning i transportsektorn har tidigare inte behandlats i nagon
storre utstrackning inom ramen for den langsiktiga planeringen. | uppdraget om att ta fram
inriktningsunderlag ingar att beskriva hur kompetensforsorjningen kan sakras for att
planera och genomfora investeringar, reinvesteringar och underhall.

Allt pekar pa ett totalt 6kat behov av resurser och kompetens inom transportomradet. Redan
nu upplever manga aktorer att det ar svart att rekrytera personer med ratt kompetens. Brist
pa kompetens innebar risker for utvecklingen mot ett hallbart samhalle och for
mojligheterna att genomfora beslutade och planerade atgarder i gallande planer. For att
mota behovet av kompetens behdéver utbildningssystemet utvecklas och bli mer flexibelt.

Man kan vélja att se kompetensférsoérjningen som ett problem som behdver 16sas for att
kunna genomfora beslutade omfattande satsningar. Ett annat forhallningssatt ar att istallet
fokusera p& de mojligheter som satsningarna kan ge. Majligheter i form av 6kad kompetens
och sysselsattning — vilka kan anvandas aven fér andra samhéllssatsningar.

Nya innovativa lésningar behdvs for att mota framtidens transportbehov inom héllbarhetens
ramar. Genom ett ndra samarbete mellan naringsliv, forskningsinstitut och offentliga
aktorer kan den tillampade forskningen leda till nya system, produkter, tjanster och
arbetssatt. En alltmer digitaliserad och uppkopplad anlaggning ger transportsystemet nya
utmaningar och majligheter. Digitaliseringen staller 6kade krav pd medarbetarnas och
organisationers flexibilitet och nya typer av kompetenser.

48 (166)



§ 15 Svar pa inriktningsunderlag infor

En central frdga som lyfts inom samtliga trafikslag nar det galler kompetensforsorjningen,
ar bristande attraktivitet. Det bygger till stor del pa att tillgdngen till utbildningsplatser ar
liten och att det inte &r synligt for unga méanniskor att man i sitt naromrade kan soka sig till
utbildningar som ger arbete inom branschen. Det &r framfor allt jarnvagssektorn som lider
av detta, men det géller i olika grad for alla trafikslag. Branschen behdver utdver detta
fokusera mer pa att aktivt arbeta for att 6ka attraktiviteten. Har kan digitaliseringen
medverka till att locka nya och yngre medarbetare till infrastrukturbranschen.

Det rader brister vad galler jamstalldhet och mangfald inom transportomradet. Kvinnor ar
underrepresenterade i de flesta delomraden. Med ett medvetet arbete kan det finnas goda
mojligheter att i stérre utstrackning attrahera och behalla saval kvinnor som man med
varierande bakgrund och forutsattningar till utbildning och jobb inom transportomradet. En
okad jamstalldhet medfor ocksa ett bredare perspektiv i planering och utforandet av
transporter eftersom behoven fran alla som nyttjar transportsystemet speglas battre.

Det finns manga initiativ nar det galler kompetensforsorjning inom transportsektorn. Det
saknas dock ett helhetsgrepp for att sékerstélla utbildningsmdojligheter och att 6ka
attraktiviteten. Nu behdver nésta steg tas och beslut fattas av flera parter, politiker och
beslutsfattare.

Trafikverket arbetar med ett pagaende regeringsuppdrag gallande kompetensforsorjningen i
jarnvagssektorn. Vissa av atgardsforslagen har kommer att utvecklas vidare i den
redovisningen.

3.5.1. Konstateranden och forslag
Trafikverket konstaterar att:

e Brist p4 kompetens innebar en risk for utvecklingen mot ett hallbart samhalle och
for planens genomforande. Bristen har sarskilt uppmérksammats inom
jarnvégssektorn och kopplas till den planerade upprustningen och utbyggnaden av
jarnvégen.

e Attraktiviteten i sektorn brister. Det ar f& sokande till relevanta utbildningar och
branschen har problem med rekrytering av medarbetare med ratt kompetens.

e Helhetsgreppet saknas for att sékerstalla utbildningsméjligheter och 6ka
attraktiviteten.

e Ny teknik, till exempel automatisering, Al och elektrifiering staller krav pa nya typer
av kompetenser.

¢ Nyainnovativa l6sningar behdvs for att mota framtidens transportbehov.
Atgardsforslag:

e Trafikverket foreslas fa i uppdrag av regeringen att inratta ett nationellt rad for
kompetensforsorjningsfragor inom infrastrukturbranschen. Radet skulle kunna
liknas vid Nationella vardkompetensradet som ar ett radgivande samverkansforum
mellan regioner, kommuner, larosaten, Socialstyrelsen och
Universitetskanslersambetet och har inréttats pa uppdrag av
regeringen. Trafikverket har, pd samma séatt som Socialstyrelsen, ett stort behov av
att fa till stdnd en samsyn med larosatena, de stora skolmyndigheterna och 6vriga
parter om dimensionering, innehall och utveckling av yrkesroller inom deras
respektive omraden.
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Trafikverket bor utveckla samarbetet med kommuner och regioner for utbildning
for yrkesroller inom infrastrukturbranschen med gymnasie- eller YH-utbildning i
botten. Syftet ar att 6ka attraktiviteten och att hoja kvaliteten pa utbildningarna. Det
ar kommuner, kommungrupperingar eller privata aktorer som bedriver
yrkesutbildningar.

Under forutsattning att Trafikverket far i uppdrag att inratta ett kompetensrad bor
Trafikverket aven inratta en mindre analysfunktion som analyserar och
sammanstaller vilka kompetenser som éver tid kommer att behévas. | denna
analysfunktion bor dven en framtidsspaning goéras for att identifiera kommande
kompetensbehov till foljd av teknikutveckling och digitalisering. | denna analys bor
alla bygg- och anlaggningsarbeten inkluderas, inte bara Trafikverkets. Denna
information torde bade bestéllare och leverantérer ha nytta av. Fradgan om behov,
finansiering och ansvar for analys bor utredas vidare.

Branschens aktorer behover utveckla ett strukturerat och sammanhallet arbete med
attraktivitet inom infrastrukturbranschen. Overgripande strategier, arbetssétt och
koordinering for en sddan typ av arbete skulle kunna hanteras av ett sa kallat
nationellt kompetensrad. Analys av kompetensbehov, framtagande av atgardsplaner
samt genomfaérande av planer foreslas hanteras av olika trafikslagsspecifika
samarbetsforum eller néatverk.

Berorda utbildningsanordnare bor se dver befintliga utbildningar kopplade till
infrastrukturbranschen for att ge ett storre it-relaterat innehall, sarskilt med
beaktande pa dess mojligheter. Viktiga omraden att beakta ar immateriella
rattigheter, telekom, cybersecurity, juridiska forutsattningar, dataanalys, affars- och
verksamhetsarkitektur, standardisering med mera. Det &r aven viktigt att 6ka
kunskapen om digitaliseringens paverkan pd manniskan beteende och acceptans av
den nya tekniken.

Forbattra forutsattningarna for utbildning inom yrkesvux och yrkeshdgskolan. Det
rader i dag brist pa yrkespaket som inriktas pa infrastrukturkompetens. Yrkesvux
som staten har satsat pa som en effekt av covid-19-pandemin skulle kunna erbjuda
kurser som forberedelse for jobb inom jarnvégsbranschen. De ekonomiska
ersattningarna till kommuner behéver dock anpassas till utbildning inom
infrastrukturbranschen. Det samma géller ersattningar till utbildningar inom
yrkeshogskolan.

Undersok férutsattningarna for att starta en branschskola for jarnvagsbranschen.
Det finns ett stort behov av férdjupningskurser inom flera av jarnvagsyrken som
ligger p&4 SEQF 3—-4 (gymnasienivd). For att fa kvalitet pa utbildningen kréavs att
kompetens samlas pa nagot eller nagra utbildningsplatser i Sverige, som sedan kan
samverka med andra utbildningsanordnare. Genom att starta en eller flera
branschskolor for jarnvagsyrken skulle manga av de systembrister som finns kunna
I6sas; utvecklande av pagaende eller nya kursplaner i samverkan med Skolverket.

Forbattra samverkan mellan jarnvagbranschen och utbildningssektorn.
Jarnvagsbranschen behéver samverka med utbildningssektorn pé ett mer
organiserat satt an i dag. Detta kan ske genom att branschen sjalv bygger upp ett
collegesystem, liknande Teknikcollege eller Motorbranschcollege alternativt att
samverka med nagon av de existerande collegen.
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e I samband med st6rre upphandlingar, stall krav pa leverantérer att komma med
beskrivningar hur de tanker arbeta med resurs- och kompetensfragor inom
kontraktet. Allt i syfte att bidra med att tillfora kompetens och marknadsfora
branschen.

e Foreslas att regeringen ger Arbetsmiljoverket ett sarskilt uppdrag att se 6ver hur
jamstalldhet- och mangfaldsintegreringen inom infrastrukturbranschen kan
forbattras.

e Fortsatt utveckla arbetet med att anvanda upphandling for att bidra till jamstalldhet
och mangfald. Exempelvis kan specifika krav stallas pa leverantorer gallande
arbetsplatsernas utformning. For att tillgodog6ra oss all tankbar resurs- och
kompetens som finns i samhallet behovs arbetsplatser som framjar jamstalldhet och
mangfald.

e Verka for att arbete med jamstalldhet och méangfald ingar i samarbetsforum som
bedrivs inom ramen for infrastrukturbranschen (regionalt, nationellt och
internationellt).

3.5.2. Kostnader och konsekvenser

Forslagen om inrattande av ett nationellt rad och en analysgrupp beddéms krava
tillkommande finansiering i nivd med kostnaden for det nationella vardkompetensradet som
ligger pé cirka 10 miljoner kronor per ar. Aven ett utokat attraktivitetsarbete kraver
finansiering fran olika aktorer. Nivan ar dock svar att uppskatta och varierar beroende pa
ambitionsniva.

Sammantaget ar dock bedémningen att mot bakgrund av de konsekvenser som kan uppsta
vid kompetensbrist 4r dessa kostnader relativt begransade. Flera av atgarderna ar av
karaktaren Iopande arbete, men det ar viktigt att dessa aktiviteter prioriteras och inarbetas i
aktdrernas verksamhet.

Konsekvenser av kompetensbrist kan vara tidsférseningar, kostnadsdkningar, icke ideala
I6sningar och nedprioritering av annan verksamhet, vilket sannolikt blir betydligt mer
kostsamt an kostnaden for redovisade atgarder.

3.6. Antagna klimatstyrmedels kostnadseffektivitet och
hallbarhet

I uppdraget till inriktningsunderlaget anges att forutsattningarna som prognoserna for
trafikutvecklingen bygger pa ska valjas sa att klimatmalen for 2030 och 2045 nas pa ett
kostnadseffektivt och hallbart satt, med hansyn till andra transportpolitiska mal och
principer. Trafikverket publicerade i juni 2020 en ny basprognos som beskriver trafikens
forvantade utveckling fram till 2040, dar forutsattningarna valts sd att ett harlett klimatmal
for 2040 pa 90 procent mindre utslapp an 2010 uppnas.4L 42

Syftet med analysen som presenteras i det har avsnittet ar att undersdka om
forutsattningarna for basprognosen valts sa att klimatmalen kan ségas ha uppnatts pa ett
kostnadseffektivt och hallbart satt.

Den helt dvervagande delen av transportsektorns klimatutslapp kommer fran vagtrafiken.
Vagtrafikens klimatutslapp kan minskas pa tre satt:

41 Trafikverket, 2020, Prognos for godstransporter 2040 - Trafikverkets Basprognoser 2020. Rapport 2020:125
42 Trafikverket, 2020, Prognos for persontrafiken 2040 — Trafikverkets Basprognoser 2020. Rapport 2020:128
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e genom elektrifierade och effektivare fordon
e genom att ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel och el
e genom att minska det fossildrivna trafikarbetet.

Var och en av dessa faktorer ar forenad med en samhallsekonomisk kostnad, som &r
summan av samtliga samhallsnyttor och samhéallskostnader, inklusive alla relevanta
hallbarhetsdimensioner och héllbarhetsrestriktioner. Den samhéllsekonomiska
marginalkostnaden okar ju storre effekt man vill dstadkomma. Marginalkostnaden for att
minska en faktor ar forst noll (eller till och med under noll for trafikminskning pa grund av
trafikens externa effekter), for att sedan 6ka i takt med minskningens storlek. Av detta foljer
att alla faktorerna bor bidra till uppfyllande av klimatmalet. For att nd mélet till lagsta
sammanlagda samhallskostnad bér marginalkostnaden for varje faktor i princip vara lika
stor. Annars kan man n&d samma mal till lagre total samhallskostnad genom att minska en
faktor med hég marginalkostnad och 6ka en med lag.

Analysen som presenteras i det har avsnittet har en lite annorlunda ansats, genom att den
beddmer marginalkostnaden for att minska respektive faktor. | andra sammanhang ar det
vanligt att bedéma marginalkostnaden for ett specifikt styrmedel, till exempel en skatt eller
reglering, och de flesta styrmedel paverkar flera av faktorerna. Denna nagot ovanliga
analysstruktur beror pa att man for den langsiktiga infrastrukturplaneringen behéver
beddmningar av trafikarbetets utveckling, behovet av biodrivmedel och takten i
elektrifieringen. Fokus ligger darfor i forsta hand pa att bedoma dessa faktorers utveckling,
sharare an att bedéma exakt vilka styrmedel som anvands for att uppnéa dessa utvecklingar.

3.6.1. Elektrifierade och bransleeffektivare fordon

For att nd en fossilfri transportsektor ar hdggradig elektrifiering nédvandig, bland annat
eftersom biodrivmedelsvolymerna ar begréansade och dessutom ger upphov till utslapp over
livscykeln. Elektrifiering tar dock tid eftersom fordonsflottan omsatts relativt langsamt.
Utvecklingen av laddbara fordon gar nu snabbt, drivet inte minst av EU:s krav pé
nyregistrerade fordons genomsnittliga utslapp, dar kraven 2025 och 2030 ar mycket svara
att nd utan hog andel elektrifiering.

I basprognosen antas att en relativt snabb elektrifieringstakt kan dstadkommas med hjalp av
olika styrmedel. Ar 2030 antas 60 procent av nybilsférséljningen utgoras av laddbara
fordon, och &r 2040 antas den andelen vara 90 procent. Av de tre faktorernas
marginalkostnader ar den for paskyndad elektrifiering svarast att bedéma, eftersom bade
marknadsutvecklingen for elektrifierade fordon och effekterna av ytterligare styrmedel ar
svarbedomda.

Den genomsnittliga marginalkostnaden 2021-2030 for att n& basprognosens
elektrifieringsscenario uppskattas till 2—4 kr/kg CO; och till 8—12 kr/kg CO- for perioden
2031-2040. Spannet beror pa vilket referensscenario man utgar fran. Att
marginalkostnaden ar hogre for den senare perioden beror dels pa att skillnaden mellan
referens- och basprognosscenario blir allt storre, dels pa att inblandningen av biodrivmedel
blir allt hogre s att branslebilarnas nettoutslapp minskar. I dessa marginalkostnader ingar
inte kostnaderna for laddinfrastruktur, eftersom den behover byggas ut i vilket fall som
helst, och en snabbare utbyggnadstakt bedéms ha liten paverkan pa totalkostnaden i
sammanhanget. 43

43 Trafikverket, 2020, Klimatstyrmedel i infrastrukturplaneringen — En underlagsrapport infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:221
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I basprognosen antas ocksa att nysalda latta branslefordons forbrukning minskar med 2
procent per ar fram till 2030 men inget efter det, och att tunga fordons bransleférbrukning
minskar med 30 procent till 2030 vilket ar reglerat av EU:s utsldppskrav. Detta antas inte
orsaka ytterligare marginalkostnader.

3.6.2. Biodrivmedel

Den samhéllsekonomiska kostnaden for att ersatta fossila drivmedel med biobaserade ar
skillnaden i produktionskostnad, plus eventuella fordonsrelaterade kostnader, plus
skillnaden i externa kostnader mellan biodrivmedels- och fossildrivmedelsproduktion som
inte ar reglerade pa annat satt.

Marginalkostnaden for att minska utslapp genom ¢kad anvéandning av biodrivmedel
beréaknas till 1,30-2,40 kr/kg CO2. Uppskattningen baseras pd merkostnaden for biodiesel
(HVO) jamfort med fossila drivmedel. Andra biodrivmedel, som biogas och etanol, kan ha
lagre produktionskostnader an HVO, men d& kan & andra sidan fordons- och
distributionsrelaterade kostnader tillkomma. Osékerheten i marginalkostnaden beror pa
osakerheter om framtida nationell och global efterfrdgan, produktionskapacitet och
produktionskostnader. Tar man hansyn till att biodrivmedel genererar koldioxidutslapp
over livscykeln (vilket dock inte raknas med i transportsektorns klimatmal) 6kar kostnaden
med ungefér 25 procent.

Den centrala fragestallningen for biodrivmedel ar utbudssidan, det vill sdga hur stort utbud
av biodrivmedel som kan produceras hallbart, utan (alltfér) negativa effekter pa till exempel
matproduktion, biologisk méangfald eller natursystemens kolinbindning. Fragan ar
komplicerad av flera skal och diskuteras i ett sarskilt avsnitt nedan.

3.6.3. Minskad vagtrafik

Vagtrafikarbetet kan minskas dels genom héjda (generaliserade) transportkostnader, dels
genom att forbattra alternativen till vagtransporter. | bada fallen anvands ibland termen
"transporteffektivisering” om en utveckling dir den samlade tillgangligheten uppréatthalls
men vagtrafikarbetet minskar, alternativt dar kvoten mellan samlad tillganglighet och
vagtrafikarbete okar. Sdval hojda transportkostnader som forbéttrade alternativ kan i
princip leda till transporteffektivisering, beroende pa atgardernas utformning och
sammanhang. Forbattrade alternativ till vagtrafik har ofta potential att skapa stora
samhallsnyttor och bidra till flera andra transportpolitiska méal, men de kan bara i blygsam
utstrackning bidra till att minska transportsektorns utslapp. Forbattrade alternativ
diskuteras i ett sarskilt avsnitt nedan.

I basprognosen antas bréanslepriset 6ka med 85 procent (realt) 2017—2040 till cirka 27
kr/liter (dagens prisniva), till foljd av hogre bransleskatt (2 procents hojning per ar enligt
regeringsbeslut) och 6kad inblandning av biodrivmedel (fran dagens cirka 14 procent till
cirka 71 procent). Marginalkostnaden for att minska bransletrafiken (det vill sdga icke
eldriven trafik) 6kar darfor med tiden, dels eftersom 6kad bransleskatt och ékad obligatorisk
inblandning av biodrivmedel (reduktionsplikt) 6kar transportkostnaden, dels eftersom den
hogre andelen biodrivmedel minskar utslappen per kilometer. Marginalkostnaden for
bréansletrafikminskning 2040 med basprognosens antaganden ar omkring 11,60 kr/kg CO..

I den samhaélleliga marginalkostnaden ar hansyn tagen till att minskad végtrafik ger andra
typer av nyttor, som till exempel minskade halsopaverkande utslapp, minskat buller och
minskat slitage. Varderingen av sddana externa effekter ar en omdiskuterad fraga, trots
omfattande forskning. | det berdknade vérdet saknas vissa negativa externa effekter, som till
exempel intrangseffekter i stads- och kulturmiljo (vilka i och for sig ofta regleras pa andra
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satt &n genom generell véagtrafikbeskattning). A andra sidan kan det faktum att
beskattningen av den tunga vagtrafiken under 1ang tid varit lagre an dess beraknade
marginalkostnad tolkas som att den tunga vagtrafiken dven bedéms ha vissa positiva
externa effekter, till exempel starkt internationell konkurrenskraft. De externa effekterna
varierar ocksa kraftigt i tid och rum och beroende pa fordon, vilket innebar att
bransleskatter ofta ar ett trubbigt verktyg for att internalisera dvriga externa effekter fullt ut.
| stéllet hanteras 6vriga externa effekter oftast och enklast med andra verktyg, som till
exempel olika sorters trafikregleringar, hastighetsgranser, gatuutformning, trafiksignaler,
fysisk planering och trangselskatter.

3.6.4. Olika faktorers marginalkostnader och bidrag till utslappsminskning i
basprognosen

Som framgéar av marginalkostnaderna ovan sa bidrar alla tre faktorerna till minskad
bransletrafik, minskad brénsleférbrukning och 6kad andel biodrivmedel till
maluppfylinaden. Tabell 1 sammanfattar faktorernas marginalkostnader samt hur mycket
varje faktor bidrar till maluppfylinaden for &ren 2030 och 2040, med de antaganden som
gjorts i basprognosen.

Tabell 1. Marginalkostnader fér och bidrag fran de tre faktorerna, ar 2030 och 2040

Bidragtill o mhalielig  Dloragtill o mhallelig
utslapps- . utslapps- .
Faktor it marginal- e marginal-
ki 2 k 204
(2030) ostnad (2030) (2040) ostnad (2040)
Elektrifierad h 2-4,50 kr/k
extritierace oc 50 % 90 krfkg 76% 7-12 krkg CO»
snalare fordon CO:2
Biodrivmedel ersatter o 1,50-3 kr/kg o 1,50-3 kr/kg
fossilbranslen 5% CO2 2% CO2
Minskat trafikarbete
p.g.a. hogre -12 % 5,50 kr/kg CO2 -21% 12 kr/kg CO2
branslepris

For att bedoma om malen nas kostnadseffektivt ska alltsd marginalkostnaderna jamforas.
Om nagon &r lagre an de 6vriga s bor man i princip anvanda den mekanismen i hogre grad
och de andra i lagre, tills skillnaderna i marginalkostnad utjamnas. Att jamfora hur mycket
olika faktorer bidrar med &r irrelevant for denna avvagning; om en faktor ar svar att paverka
sa kommer den ha en hog marginalkostnad samtidigt som den ger ett relativt litet bidrag,
just for att den ar relativt sett "dyr” (samhéllsekonomiskt sett) att paverka.

Kolumnerna for respektive faktors bidrag till minskade utslapp ar definierade pé féljande
satt:

e Bidraget fran elektrifierade/effektivare fordon ar den genomsnittliga minskningen i
bransleforbrukning fran 2010 till 2030 respektive 2040.

e Bidraget fran biodrivmedel ar hur stor andel av bensin och diesel som ersétts av
biodrivmedel.

e Bidraget fran trafikminskning ar hur mycket trafiken minskar pa grund av hogre
branslepriser.
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e Den totala minskningen jamfort med 2010 far man genom att multiplicera den
berdknade trafikokningen till 2030 respektive 2040 utan 6kade branslepriser (vilket
ar 40 procent 2010—2030 och 70 procent 2010—2040), och sedan multiplicera detta
trafikarbete med de tre faktorerna.

e FOr 2030 blir det (1+40 %)*(1-50 %)*(1-55 %)*(1-12 %) — 1 = 30 procents
minskning#4.

e F06r 2040 blir det (1+70 %)*(1-76 %)*(1-72 %)*(1-21 %) — 1 =90 procents
minskning.

3.6.5. Kénslighetsanalys: samma volym biodrivmedel som i dag

Prognosaret 2040 beraknas malet klaras om den anvanda volymen biodrivmedel ar
obetydligt hdgre én i dag, givet de andra forutsattningarna i basprognosen. Sedan sjunker
den nodvandiga volymen under dagens. Men for att klara malet 2030 behévs omkring 70
procent mer biodrivmedel an i dag. Figur 3 visar vilka biodrivmedelsvolymer som behovs for
att klara 2030-malet samt fossilfrihet 2045 och framat, relativt dagens volym (satt till 100
procent), givet basprognosens évriga férutsattningar. Ar 2030 behéver 55 procent av de
fossila drivmedlen ersattas av biodrivmedel, givet dvriga forutsattningar som trafikvolym
och elektrifiering, vilket kan jamforas med dagens 21 procent (raknat pa energibas). Det
motsvarar ndstan precis regeringens nya forslag4> om héjd reduktionsplikt4é.

Figur 3. Volym biodrivmedel som behévs for att nd malen (dagens volym = 100 procent)

Att 6ka den svenska konsumtionen av biodrivmedel s& mycket ar dock inte problemfritt (se
nedan), &ven om det &r under en relativt kort period. Om man i stallet antar att
konsumtionen av biodrivmedel i den svenska transportsektorn inte far vara hogre an i dag

4 Berakningarna &r har nagot forenklade: de verkliga berakningarna skiljer mellan I&tt och tung trafik, vars
trafikarbete och forbrukning utvecklas i olika takt.

4 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/09/branslebytet-forstarks-med-hogre-inblandning-av-
fornybart-i-drivmedel/

46 | regeringens forslag ska reduktionsplikten 2030 hgjas till 66 procent for diesel och 28 procent for bensin. Fér
narvarande utgdrs drivmedlen i transportsektorn av 63 procent diesel, 30 procent bensin och 7 procent rena
biodrivmedel (HVO100, FAME, biogas, E85). Antaget att dessa andelar inte férandras till 2030 motsvarar de nya
reduktionsplikterna en total andel biodrivmedel pa 63%*66% + 30%*28% + 7% = 57%.

55 (166)



§ 15 Svar pa inriktningsunderlag infor

far man, med i dvrigt samma férutsattningar, féljande utslappsbana jamfort med 2010 (figur
4).

Figur 4. Klimatutsldpp jamfért med 2010 om biodrivmedelsvolymen begrénsas till hégst
dagens volym

Begransas biodrivmedelsvolymen till samma som i dag s& nas 2030-maélet forst 2035, och
2045-malet om nollutslapp forst 2048. Att med denna biodrivmedelsbegransning na 2030-
malet genom ytterligare elektrifiering ar troligen svart, inte minst eftersom fordonsflottan
omsétts sa langsamt. Aven om andelen elbilar kanske kan 6ka annu snabbare under andra
halvan av 2020-talet, sd paverkar det inte den totala eldriftandelen 2030 tillrackligt mycket.

For att nd 2030-malet med samma biodrivmedelsvolym som i dag skulle den bréansledrivna
trafiken behdva minskas med ungefér en tredjedel, antaget samma elektrifiering och
effektivisering som i basprognosen. For att dstadkomma denna trafikminskning skulle det
kréava mer &n en fordubbling av branslepriset utéver den redan antagna héjningen, det vill
saga fran antagna drygt 20 kr/liter till drygt 50 kr/liter (dagens priser). Det skulle motsvara
en samhallelig marginalkostnad pa omkring 27 kr/kg COs,.

3.6.6. Hallbar produktion av biodrivmedel?

Som framgétt ovan ar biodrivmedel ett relativt kostnadseffektivt satt att minska
transportsektorns klimatutslapp pa. Den centrala fragestallningen for biodrivmedel ar
utbudssidan, det vill saga hur stort utbud av biodrivmedel som kan produceras hallbart,
utan negativa effekter pa till exempel matproduktion, biologisk mangfald eller
natursystemens kolinbindning. Sverige anvander redan ungefér en tredjedel av varldens
HVO-produktion, och omkring hélften av den isomeriserade HVO:n (HVO som klarar kyla),
och produktionen av biobensin ar mycket liten. Fragan ar komplicerad av flera skal.

Den forsta komplikationen ar att en stor andel av energin fran biomassa i dag anvands i
olika typer av industriproduktion. Om betalningsviljan for biodrivmedel 6kar i
transportsektorn kommer troligen en del av denna biomassa omfordelas fran
industrisektorer till transportsektorn. Industrins behov av biordvara far da i hogre
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utstrackning tackas genom effektivisering, elektrifiering eller materialsubstitut. De
langsiktiga marknadsjamviktseffekterna av sddana substitutioner ar svara att forutspa.

Den andra komplikationen &r hur man ska se pa biodrivmedlens roll i en langsiktig global
klimatpolitik. Den fragan hanger i sin tur samman med i vilken mening Sverige ska vara ett
foregdngsland i den globala klimatomstallningen.

En tolkning av “foregangsland” ar att vi snabbt ska minska vara utslapp med de metoder
som bast passar var specifika situation, och darmed inspirera andra lander att minska sina
utslapp pa de satt som bast passar dem. Med en sddan tolkning kan en omfattande svensk
anvandning av biodrivmedel vara en logisk l6sning, eftersom utslapp fran transportsektorn
utgdr en internationellt sett hdg andel av Sveriges utslapp (medan vi till exempel knappt har
nagra utslapp fran kolkraft).

En annan tolkning av “féregingsland” dr att vi ska minska vara utslapp genom att utveckla
teknik och metoder som andra sedan kan anvanda. Med den tolkningen kan det vara en klok
strategi att bygga upp inhemsk produktion av biodrivmedel, som kan anvéandas i den
svenska transportsektorn pa medelldng sikt och sedan i allt hogre grad anvandas i den
internationella sjo- och flygsektorn vartefter svensk transportsektor elektrifieras. Bérjesson
(2016) anger att Sveriges inhemska produktion av drivmedel under dagens forutsattning
kan 6ka med 22-32 TWh/ar (och pa langre sikt &nnu mer), vilket skulle tacka dven 2030 ars
behov av biodrivmedel.

En tredje tolkning av "foregangsland” ar att vi ska minska utslapp pa sétt som andra lander
direkt kan kopiera daven pa lang sikt. Med en sddan tolkning kan man argumentera for att
Sveriges anvandning av biodrivmedel inte ens pé kort sikt bor 6verstiga en nivd som andra
lander skulle kunna kopiera pa lang sikt.

Fragan kompliceras ocksa av att det hittills ar fa andra lander som ser biodrivmedel som en
viktig strategi for att minska utslappen. Snarare finns i manga lander utbredd skepsis eller
direkt motstand mot biodrivmedel, eftersom man befarar negativa konsekvenser som
exempelvis 6kad avskogning eller konkurrens med matproduktion. Sverige skulle har kunna
vara ett foregadngsland genom att visa att 6kad biodrivmedelsproduktion kan vara langsiktigt
hallbar.

Det ar ocksa viktigt att ta hansyn till internationella relativpriser. Fér Sveriges del framstar
biodrivmedel som ett relativt kostnadseffektivt satt att minska vara transportutslapp,
eftersom den svenska branslebeskattningen redan ar nastan lika hog som merkostnaden for
biodrivmedel jamfort med fossila drivmedel. | de lander dér brénslebeskattningen ar lagre
(vilket galler de flesta lander utanfor Vasteuropa) ar det mer kostnadseffektivt att forst hoja
koldioxidskatten pa bransle. Forst nar denna éverstiger merkostnaden for biodrivmedel blir
biodrivmedel ett kostnadseffektivt alternativ. Det talar for att det pa medellang sikt bara ar
ett mindre antal lander som kommer se biodrivmedel som ett kostnadseffektivt satt att
minska sina klimatutslapp.

I diskussionen om vilka mangder biodrivmedel Sverige kan producera och anvéanda ar
tidsperspektivet viktigt. Den dvergripande omstéllningen av transportsektorn handlar i hog
grad om elektrifiering — men det tar tid att omvandla sa gott som hela fordonsflottan till
eldrift. Under tiden som denna omvandling pagar ar 6kad anvandning av biodrivmedel ett
relativt kostnadseffektivt satt att snabbt fa ned transportsektorns utslapp. | takt med att
elektrifieringen kommer langre minskar de svenska marktransporternas behov av
biodrivmedel, men d& kan de i stéallet vaxlas 6ver till sjo- och luftfart och till andra lander.
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Ovanstdende talar for att regeringen bor upprétta en strategi for anvandning och produktion
av biodrivmedel.

3.6.7. Forbattrade alternativ till vagtransporter

Forbattrade alternativ till vagtransporter kan ofta skapa stora nyttor. Digitalisering kan ge
resfri tillganglighet. Kollektivtrafik, gdng och cykel ar ofta yt-, kostnads- och miljceffektiva
satt att skapa hog tillganglighet, i synnerhet i tata stadsmiljoer. For manga res- och
transportbehov ar jarnvagstransporter éverlagsna nar man vager samman tid, kostnad,
bekvamlighet och lastkapacitet. Dessutom innebér god tillgdnglighet med andra trafikslag
och fardmedel an bil att &ven medborgare utan tillgang till bil kan atnjuta hog tillganglighet,
vilket ar viktigt inte minst for barn. Utdver dessa direkta nyttor kan ocksa indirekta nyttor
uppsta om forbattrade alternativ gor att vagtrafiken minskar, som till exempel minskade
halsopaverkande utslapp, minskade olycksrisker och forbattrad stadsmiljo.

Att satsningar pa jarnvag, kollektivtrafik, cykel och gang ofta ar motiverade av atgardernas
direkta nyttor ar uppenbart. Men ur klimatpolitisk synvinkel kommer tva andra fragor i
forgrunden. Den forsta ar hur stort bidrag till minskade utslapp forbattrade alternativ kan
ge. Den andra fragan ar vad marginalkostnaden for att minska utslapp ar, om man genomfor
sadana atgarder utover vad som redan ar motiverat av andra skal. Fragorna ar svara att
besvara generellt eftersom det finns en sa stor och disparat mangd tankbara atgarder som
alla forbattrar alternativen till vagtransporter, men tre exempel far illustrera
storleksordningar (exemplen beskrivs ndrmare i underlagsrapport).

o Det forsta exemplet ar en kraftig expansion av landets kollektivtrafik, genom
fordubblad turtathet pa alla busslinjer, 20 procent hogre turtathet i tunnelbanan
och 30 procent hogre turtathet i all jarnvéagstrafik. Denna mycket kraftiga utdkning
av kollektivtrafikutbudet skulle kosta i storleksordningen 27 miljarder kronor per ar
enbart i driftskostnader, och dessutom skulle det krédvas mycket stora investeringar i
sparkapacitet. Men berdkningar visar att detta skulle minska vagtrafikens utslapp
med mindre &n en procent.

o Det andra exemplet ar de ambitidsa jarnvagsinvesteringar som ar beslutade i den
nationella infrastrukturplanen. De investeringar vars klimateffekter berédknats
kostar tillsammans néra 170 miljarder kronor, och berdknas minska
transportsektorns klimatutslapp med omkring 0,1 procent. Om investeringarna
kunde fardigstéllas omedelbart skulle effekten bli storre, eftersom dagens fordon
slapper ut mer an framtida fordon — men dven déa skulle effekten vara klart under en
procents minskade utslapp.

e Det tredje exemplet &r en hypotetisk, extremt ambitids cykelsatsning som lyckas
tredubbla cyklandet 6ver hela landet. Det skulle minska biltrafiken mindre &n en
procent.

Exemplen &r typiska, och illustrerar svaret pa den forsta frdgan: det ar inte sannolikt att
forbattrade alternativ kan ge ndgot betydande bidrag till minskade klimatutslapp. Det beror
pa tva saker. FOr det forsta ar vagtrafikvolymen s& mycket storre &n de andra trafikslagens
volymer att dven en mycket stor relativ 6kning av transporterna med négot annat trafikslag
motsvarar en mycket liten relativ minskning av vagtransportvolymen. For det andra &r
substitutionseffekten/dverflyttningspotentialen mellan trafikslagen oftast relativt liten. Nar
transportvolymen okar till foljd av en forbattring bestar, majoriteten av denna 6kning
vanligen av nygenererade transporter, inte av éverflyttning fran andra trafikslag.
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Men forbéattrade alternativ ger ju ocksa stora samhallsnyttor. Om dessa nyttor ar stérre an
kostnaderna sa fir man sa att sdga koldioxidminskningen ”gratis”, samhillsekonomiskt sett.
Atgarder dar nyttorna ar hdgre an kostnaderna bor férstés genomforas i vilket fall som helst,
och det ar uppenbart och vélbelagt att atgarder for exempelvis forbattrad kollektivtrafik,
cykel och gang ofta kan skapa mycket stora samhallsnyttor i forhallande till kostnaderna.

Ur klimatpolitisk synvinkel ar darfor foljdfragan i vilken man det ar kostnadseffektivt att av
klimatskal genomfora ytterligare sddana atgarder, som alltsa inte redan ar motiverade pa
grund av sina egna, direkta nyttor. Aven i detta fall &r det svart att svara generellt, men lat
oss anvianda samma exempel igen. Anta att ett kollektivtrafikutbud har bestamts sé att
nyttorna precis balanserar kostnaderna, utan att klimateffekter raknats in. Vad ar da
marginalkostnaden per utslappsminskning for att utéka utbudet ytterligare, alltsd utover
den punkt dar utbudet motiveras av andra nyttor? Genom samma efterfrageberakningar
som ovan kan man visa att den genomsnittliga marginalkostnaden &r i storleksordningen
175 kr/kg CO2. Den hoga kostnaden beror dels pa att d&ven om nyttor och kostnader
balanserar varandra i utgangslaget, s& okar kostnaderna sedan betydligt snabbare &n
nyttorna, och dessutom leder det bara till en blygsam utslappsminskning. I exemplet med
jarnvagsinvesteringar s ar klimatnyttorna omkring 5 procent av de totala nyttorna, och i
exemplet med cykelinfrastruktur omkring 1 procent. Av det foljer att det oftast blir mycket
“dyrt” (i samhallsekonomisk mening) att genomféra sidana atgéarder i syfte att minska
utslappen om de inte redan ar motiverade av andra, direkta nyttor (som till exempel 6kad
kapacitet och battre tillganglighet).

3.6.8. Fordelningseffekter

| basprognosen antas att vasentligt hdjda branslepriser bidrar till att minska utslappen.
Olika geografiska omraden och inkomstgrupper berors olika av detta. | dag betalar boende
pé landsbygd i genomsnitt ungefar dubbelt s mycket i bransleskatter som boende i stérre
stader. Olika inkomstgrupper betalar bransleskatter ungefar proportionellt mot sin inkomst
i genomsnitt, aven om andelen som betalar mycket bransleskatt i forhallande till sin inkomst
ar hogre i laginkomstgrupper. Bréansleskatten ar darfor bara svagt regressiv. Men
kombinationen av hdjda branslepriser och att nya bilar i allt hdgre grad kommer vara
elektrifierade torde férandra detta, eftersom nya bilar i hogre grad kdps och anvands av
hoginkomstgrupper. Med tiden kommer darfér bransleskatten bli allt mer regressiv och
dessutom allt hogre. Eftersom inkomstnivaerna pa landsbygden ar lagre och bilparken aldre
sd kommer skillnaden i bransleskattebetalning mellan stader och landsbygd ocksa 6ka.
Detta ar ofrankomligt, eftersom syftet ar att gora det dyrare att slappa ut koldioxid, och
laginkomsttagare och landsbygdsbor har i genomsnitt bilar med hogre utslapp. Man kan
genom olika mekanismer kompensera for detta pa gruppniva, men eftersom variationen i
bilanvandning inom varje grupp ar s stor ar det inte mojligt att kompensera fullt ut pa
individniva: bland laginkomsttagare och landsbygdsbor kommer andelen som far vasentligt
héjda brénsleskatteutgifter vara storre. FOr att skapa acceptans for dessa styrmedel kan det
behdovas atgarder som kompenserar for den minskade tillgangligheten. Sadana
kompensatoriska atgarder kan utformas pa olika satt, och maste inte nédvandigtvis
begransas till transportsystemet.

Skillnaden mellan mans och kvinnors bilresande har minskat sedan l1&ng tid tillbaka. For
nagot decennium sedan korde fortfarande man nagot mer bil &n kvinnor (man stod for 55—
60 procent av biltrafikarbetet), men i den senaste nationella resvaneundersékningen4? finns
inte langre nagra signifikanta skillnader mellan hur mycket bil man och kvinnor kér.

47 Trafikanalys (2019) Resvanor i Sverige 2019. Statistikblad. Se
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/resvanor/2019/resvanor-i-sverige-2019.pdf
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Undersdkningen ar behéftad med osékerheter men om den stammer beror brénsleskatter
darfér man och kvinnor ungefar lika mycket.

Hojda bransleskatter beror ocksa person- och godstransporter olika. Personbilstrafiken bor i
huvudsak vara elektrifierad inom ett par decennier, men elektrifieringen av den tunga
trafiken kommer troligen ta langre tid. Bade bransleeffektivisering och elektrifiering
férvantas ga ldngsammare for tunga fordon. Det beror pa tuffare EU-krav om
energieffektivisering for latta fordon och pa faktorer som genomsnittlig bréansleforbrukning
och trafikarbete, aven om fordonsflottans omsattningshastighet ar hégre for tunga an for
latta fordon. For tunga fordon beréaknas férbrukningen minska med omkring 25 procent
jamfort med nu, men pa latta sidan minskar forbrukningen med nastan 50 procent, vilket
innebar att tunga fordon kommer att drabbas relativt sett hardare an idag av 6kade
branslepriser.

3.6.9. Slutsats

Analysen av de olika faktorernas marginalkostnader tyder pa att den kombination av
forutsattningar som antas i basprognosen leder till att klimatmalen uppnas
kostnadseffektivt. Resultaten tyder dock pa att det vore motiverat med en hogre
biodrivmedelsanvandning &n vad som antagits under senare delen av 2030-talet, eftersom
de hogre branslepriserna da klart 6verstiger marginalkostnaden for utslappsminskning
genom biodrivmedel. Det skulle i sa fall leda till ndgot hogre vagtrafikvolymer under senare
delen av 2030-talet &n vad som antas i basprognosen.

Eftersom héllbarhet ar svarare att definiera for en avgransad samhallssektor och tidsperiod
ar det svarare att entydigt svara pd om de antagna forutsattningarna nar klimatmalen pa ett
hallbart satt. Det finns farhagor om hallbarhetsproblem férknippade med bland annat
produktion av biodrivmedel, batterier och fordon. Sddana problem hanteras dock lampligen
genom regleringar p& produktionssidan — certifieringar, handelsregler, sparbarhet, krav pa
hallbara produktionsférhallanden och sa vidare.

Syftet med basprognosen &r varken att beskriva en énskvard framtid eller en ideal
klimatpolitik, utan att utgéra en referensutveckling for bland annat infrastrukturplanering.
En sadan referenspunkt bor dels bygga pa en trolig utveckling av olika ingdende
forutsattningar, dels integrera en kostnadseffektiv och hallbar klimatpolitik som leder till att
klimatmalen uppnas — allra helst ett spann av méjliga klimatpolitiska strategier. Den
sammantagna bedémningen &r att de forutsattningar som ingar i trafikprognosen leder till
att klimatmalen uppnas pa ett kostnadseffektivt och hallbart satt.

Klimatpolitiken for transportsektorn kan dock utformas pa andra sétt. Vad som &r en
kostnadseffektiv kombination av styrmedel och atgarder kan komma att andras beroende pa
framtida marknadsutveckling for elektrifierade fordon och pris- och utbudsutveckling for
biodrivmedel. Det ar dock inte sannolikt att sddana osakerheter skulle paverka
trafikutvecklingen s& mycket att de 6vergripande slutsatserna i infrastrukturplaneringen
skulle forandras. Det beror framfor allt pd att sdval behovet av drift- och underhallsmedel
som rangordningen av investeringar och atgarder ar relativt robust for osdkerheter i
trafikutveckling, men dven pa att marginalkostnaden for trafikminskning ar hogre an
marginalkostnaden for biodrivmedel respektive ytterligare elektrifiering redan i de antagna
prognosférutsattningarna.
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3.7. Laddinfrastruktur och elektrifiering

God och rikstackande tillgang till laddinfrastruktur &r troligen den enskilt viktigaste
framgangsfaktorn for att laddbara fordon ska kunna sld igenom pé bred front, eftersom
utvecklingen av laddfordon nu sker snabbt. Huvuddelen av laddningen férvantas visserligen
ske hemma eller pd arbetsplatsen, och dar ar effektkraven mattliga och laddmaojlighet inte
ett offentligt ansvar. Men om laddbara bilar ska nd en dominerande marknadsandel s& kan
de inte bara fylla rollen som ”andrabilar” for kortare striackor, utan ocksa fungera for
langresor. Da kravs publik laddinfrastruktur med hog effekt (snabbladdning) och plats for
manga fordon, sarskilt 1angs huvudvégnatet.

Aven for tung trafik ar offentlig laddinfrastruktur avgorande for elektrifiering i stor skala.
For vissa segment, som stadsdistribution och stadsbussar, racker det med laddinfrastruktur
i ett begransat, forbestamt omrade. Men for att laddfordon ska utgora ett konkurrenskraftigt
alternativ for regional- och fjarrtransporter, kravs att det ar mojligt att ladda snabbt under
dagen, det vill saga langs véagen eller dar man andé gor uppehall for att lasta och lossa.
Eftersom huvuddelen av den regionala distributionstrafiken ror sig inom ett avgransat
omrade och ofta med aterkommande rutter kan man genom att bygga laddstationer vid ett
begransat antal strategiska platser gradvis skapa laddférsorjning for en allt stérre andel av
denna trafik. For den ldngviga tunga trafiken kréavs forutom ~hemmaladdning” ocksa
laddning under vag, genom laddstationer langs huvudvégnatet, elvagar eller en
kombination. Aven vétgas for bransleceller kan vara ett alternativ, framfor allt for langvaga
vagtransporter.

Det finns flera starka skal for att laddinfrastruktur ska vara ett offentligt ansvar. Dessa ar
analoga med skélen foér att annan natverksinfrastruktur som jarnvag, vatten och avlopp,
elektricitet och telefoni ar offentliga ansvar.

For det forsta ar det svart att fa affarsmassig lonsamhet under uppbyggnadsfasen. Det ar
visserligen rimligt att allméant tillganglig laddinfrastruktur huvudsakligen &r
anvandarfinansierad sett pa langre sikt, men under en relativt 1dng uppbyggnadsfas kommer
den knappast vara kommersiellt Iinsam utom i enstaka delar. Det kraver en modell som
omfordelar finansiering i tid, det vill saga uppbyggnadsfasen finansieras av 1an som,
atminstone delvis, betalas tillbaka av anvandare i ett senare skede. Tidsperioden som denna
finansieringsomfordelning behdéver ske under &r sé lang att den knappast kan ske pa
affarsmassiga grunder, vilket talar for att den bor vara ett offentligt ansvar (eftersom staten
kan acceptera betydligt langre planeringshorisont &n foretag).

For det andra kommer det drdja lange innan det &r kommersiellt Ionsamt att bygga ut
laddinfrastruktur i glesbygd. Precis som det offentliga har tagit ansvar for att aven
glesbygden ska ha tillgang till exempelvis telefoni och elektricitet behover tillgdngen till
laddinfrastruktur regleras om den ska bli rikstackande.

For det tredje praglas omstéllningen till elektrifiering av ett antal marknadsmisslyckanden
som kan sammanfattas som hénan-och-agget-problem, bland annat natverksexternaliteter
(fa anvandare gor teknik mindre konkurrenskraftig och tvartom) och koordineringsproblem
(ett nytt tekniskt system kraver koordinering mellan manga aktérer, samtidigt som det finns
otillrackliga marknadsmekanismer for detta). Dessa och liknande marknadsmisslyckanden
innebar att omstallningen till elektrifiering ar svar att genomfora enbart genom generella
marknadsbaserade styrmedel och incitament (se vidare underlagsrapporten
Klimatstyrmedel i infrastrukturplaneringen, avsnitt 2.4).
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For det fjarde ar det troligt att begransningar i bland annat elnatets effekt leder till att
laddinfrastruktur blir ett naturligt monopol, det vill sdga det I6nar sig for ett foretag att kopa
upp sina konkurrenter for att f& monopol pa marknaden. Naturliga monopol tenderar att
uppsta nar det ar svart for nya konkurrenter att etablera sig pd marknaden. Pa den fossila
drivmedelsmarknaden ar det ganska latt for en ny aktor att komma in genom att etablera
nya bensinmackar. Men eftersom elnétets effekt ar en begransande faktor sa ar det langt
ifrdn sdkert att nya konkurrenter kan etablera sig p& marknaden om en aktor far en
dominerande stéllning. Vidare talar laddinfrastrukturens relativt hdga fasta kostnader men
laga marginalkostnader for att laddinfrastruktur ar ett naturligt monopol. Oreglerade
naturliga monopol leder till marknadskoncentration (ett eller fatal dominerande
leverantdrer) med valkdnda problem som hogre priser och lagre utbud. Ett séatt att reglera
naturliga monopol som samtidigt mojliggér marknadsbaserade initiativ ar att organisera
dem som s3 kallade vertikalt separerade marknader. En vertikalt separerad marknad
betyder att flera leverantorer anvander samma underliggande, offentligt kontrollerade
infrastruktur for att leverera tjanster till kund. Exempel pa det i dag &r jarnvagstransporter,
telefoni och elkraft.

Dessa skal talar for att det offentliga bor ta ett aktivt ansvar fér utbyggnad och drift av
laddinfrastruktur. Det utesluter inte att kommersiella aktorer etablerar sig dar det finns
marknadsmassigt underlag, eller att det offentliga samarbetar med kommersiella aktérer till
exempel genom koncessioner. Men kravet pa snabb och i forstone kommersiellt olonsam
utbyggnad av laddinfrastruktur langs huvudvagnatet i hela landet dar manga fordon kan
ladda snabbt samtidigt, risken for att monopol uppstar pa langre sikt, samt
marknadsmisslyckanden som nétverksexternaliteter och koordineringsproblem talar for att
laddinfrastruktur i grunden bor vara ett offentligt ansvar. En statlig aktor bor fa i uppdrag
att initiera och koordinera utbyggnaden av laddinfrastruktur, i samverkan med
kommersiella aktdrer. Regeringen beslutade 15 januari 2020 om utredningar, uppdrag och
satsningar pa laddinfrastruktur for tunga fordon. Motsvarande initiativ bor tas for latta
fordon. Finansiering av denna typ av satsningar ingar inte i de inriktningar Trafikverket
redovisar.

Elektrifiering av tunga transporter omfattar flera olika tdnkbara lI6sningar genom stationar
laddning, elvagar och vatgas for bransleceller, eventuellt i kombination med varandra. Den
faststallda nationella infrastrukturplanen for perioden 2018—-2029 innehdller ett objekt i
form av en forsta permanent anlaggning for elvagar i Sverige. Objektet ar pagaende i
nationell plan 2018-2029. Det har tilldelats 300 miljoner kronor, beréknas vara slutfért
2023 och syftar till att i storre skala sékerstélla att alla delar inom ett elvagssystem fungerar.
Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att redovisa ett forslag till en
samhallsekonomiskt effektiv plan for elektrifiering av delar av det statliga vagnatet fram till
2030 och med sikte pa 2040. Trafikverket gér bedémningen att det forslag som ska
redovisas den 1 februari kommer ligga till grund till den framtida ambitionsnivan for
elektrifieringen av tunga transporter pa det statliga vagnatet.
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3.8. Okad internationalisering

Den internationella paverkan pé det svenska transportsystemet blir allt storre. Det ar
framfor allt EU som blir allt mer aktiva inom omradet. Det galler omrdden som planering,
regelverk, standardisering, forskning, digitalisering, marknadsdppning, finansiering med
mera. Speciellt stark ar tendensen inom jarnvagsomradet. Det ar viktigt att Sverige ar
proaktivt inom dessa omraden.

For att bidra till de svenska transportpolitiska mélen kravs att den svenska
transportplaneringen, i vid bemérkelse, samspelar val med internationell
transportplanering. Det galler pd manga olika omraden och pa flera olika nivaer.
Trafikverket samverkar pd atminstone ett femtiotal olika arenor utanfér landets granser.
Nedan belyses nagra av dessa som har sarskild betydelse i den langsiktiga
transportplaneringen.

De transportpolitiska méalens preciseringar pekar sarskilt ut granséverskridande aspekter pa
tillganglighet: "Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den
internationella konkurrenskraften” och "Tillgdngligheten forbattras inom och mellan
regioner samt mellan Sverige och andra lander”. For att bidra till detta kravs att det svenska
transportsystemet utvecklas i sitt geografiska sammanhang. Det géller bade saval rent
fysiska gransoverskridande lankar men ocksé regelverk och styrmedel som inte kan inféras
oberoende av hur det ser ut i andra lander utan risk for negativa effekter.

P& EU-niva pagar under 2020 omfattande arbete med en ny strategi for hallbar och smart
mobilitet baserad pa den “europeiska grona given” (The European Green Deal). Den nya
strategin ska laggas fram under 2020 och den kommer att ha en betydande inverkan pa
EU:s transport- och mobilitetspolitik.

3.8.1. Det transeuropeiska transportnatet - TEN-T

Syftet med TEN-T-forordningen &r att f& medlemsstaternas transportsystem att hanga
samman pa ett battre satt, eliminera flaskhalsar och att minska tekniska barriarer,
exempelvis skilda standarder for jarnvagstrafik. Malen for det transeuropeiska
transportnatet ligger val i linje med de svenska transportpolitiska malen, men understryker
ytterligare den europeiska och gransoverskridande dimensionen. Ett forslag till reviderad
forordning forvantas finnas under 2021 och en ny TEN-T-forordning berdknas trada i kraft
2023.

TEN-T-natet omfattar infrastrukturen for alla trafikslag — vag, jarnvag, luftfart, sjéfart
inklusive inre vattenvagar samt multimodala kopplingar mellan trafikslagen. Det
multimodala TEN-T-néatet ska mojliggora héllbara och sikra transporter med hog kvalitet
for alla trafikslag samt bidra till minskade utslapp av vaxthusgaser. Det utpekade TEN-T-
natet bestar av ett 6vergripande nit (Comprehensive Network) och som en del av detta
definieras stomnétet (Core Network), med de viktigaste knutpunkterna och férbindelserna.
TEN-T-férordningen definierar krav for infrastrukturen med tvd méalar: ar 2030 for
stomnatet och &r 2050 for hela TEN-T-natet. Sverige har atagit sig att utveckla natet och
genomfora lampliga atgarder s att natet uppfyller forordningens riktlinjer under
forutsattning att det ryms inom tillgangliga ekonomiska resurser.

Exempel pa krav for stomnétet (malar 2030):

e jarnvag: ERTMS, godsbanor (22,5 tons axellast, linjehastighet 100 km/tim,
mojlighet till trafik med 740 meter langa tag)

e inre vattenvagar med hamnar: djupgdende och brohdjd, alternativa drivmedel
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e vigar: genomfdrande av direktiv for trafiksékerhet, tunnelsékerhet och ITS,
alternativa drivmedel, motorvag eller motortrafikled, rastplatser p4 motorvagar
(minst var tionde mil)

e kusthamnar: utrustning for avfallshantering och lastrester enligt direktiv, e-tjanster
for sjofart, alternativa drivmedel

e |uftfart: trafikledning enligt forordningar, alternativa drivmedel
e multimodala informationssystem for bade gods- och persontrafik.

Kraven bidrar generellt till en forbattrad funktion i transportsystemet. Det ar dock viktigt att
notera att undantag kan medges av EU-kommissionen for ndgra av kraven ovan om
atgarden inte kan motiveras samhallsekonomiskt.

Omréden som bor beaktas inom ramen for kommande planering utifran TEN-T-kraven ar
bland annat atgarder for att mojliggora trafik med langre godstdg med hogre hastighet,
inforandet av ERTMS, atgarder for tillgang till alternativa drivmedel samt tillgang till
rastplatser pd motorvagar med en lamplig skydds- och sakerhetsnivé

Nér det galler nya banor finns saval Norrbotniabanan som ny stambana Stockholm—
Goteborg/Malmo angiven som planerad infrastruktur i forordningen. Enligt principerna i
forordningen ar genomférandet av natet dock beroende av finansiella beslut pa nationell
niva. Det innebdr att det inte ar férordningen som styr tidpunkten for genomforandet av
dessa nya banor, aven om medlemsstaterna har &tagit sig att strava efter att slutfora arbetet
vid malaren.

3.8.2. Stomnatskorridorerna i TEN-T

For att understddja en samordnad gransoverskridande utveckling har det, i enlighet med
forordningen, inrattats sa kallade stomnétskorridorer inom EU och grannlanderna. Det
finns ocksé tva “horisontella” koordineringsomraden som téacker hela unionen, ERTMS och
Motorways of the Sea. Stomnétskorridorerna omfattar de viktigaste langdistansflodena i
stomnétet och syftar sarskilt till att forbattra gransoverskridande forbindelser. Viktiga
utgangspunkter for den samordnande gransoverskridande utvecklingen ar modal
integrering, interoperabilitet och samordnad utbyggnad av infrastruktur sarskilt i
gransoverskridande relationer. Straken Képenhamn-0Oslo och Képenhamn-Stockholm
ingar i korridoren Skandinavien—Medelhavet. Fran 2021 foreslas strdken norrut forlangas
mot Luled och Narvik och via Haparanda in till Uledborg i Finland.

3.8.3. Fonden for ett sammanlankat Europa

For att stotta utvecklingen av de delar av natet som ingér i de transeuropeiska transport-
naten har EU for perioden 2021-2027 foreslagit att 25,8 miljarder euro ska riktas till
transportomradet inom ramen for Fonden for ett sammanlankat Europa (CEF)48. En stor
del av dessa medel foreslas medfinansiera atgarder inom stomnétet och
stomnétskorridorerna. Man pekar i stomnatskorridoren ScanMed speciellt ut tunneln vid
Brennerpasset, Kbpenhamn—Hamburg med tunneln under Fehmarn balt, strackan
Goteborg—Oslo samt strackan Helsingfors—gransen till Ryssland. Exempel pé atgarder kan
vara planering och byggnation av infrastrukturprojekt for vag, sjofart och jarnvag inklusive
ERTMS, men ocksa atgarder inom ITS, alternativa drivmedel och innovation. En del av den
avsatta summan (1,57 miljarder euro) avser atgarder inom omradet militar mobilitet.

48 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1316/2013 om inrattande av Fonden fér ett sammanlénkat Europa
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3.8.4. Nordisk gransdverskridande planering

I planeringen for de gransiéverskridande relationerna pagar kontinuerligt samarbete mellan
myndigheterna pa mse sidor om granserna. Atgardsvalsstudier har genomforts pé de flesta
strdk mellan Sverige och grannlanderna. Regioner, lan och kommuner pa bada sidor av
granserna liksom berdrda delar av naringslivet har bjudits in och deltagit i utredningarna.
Resultaten av dessa samarbeten utgor underlag for planer och foreslagna atgarder kan
varderas och prioriteras tillsammans.

Trafikverket har ocksa initierat ett forum mellan de nordiska myndigheterna Banedanmark
och Vejdirektoratet i Danmark, Traficom och Vayla i Finland, Jernbanedirektoratet och
Statens vegvesen i Norge samt Trafikverket i Sverige. Samarbetet syftar bland annat till att
bidra till samsyn om flaskhalsar och brister i granséverskridande relationer och att kunna
informera om och diskutera respektive myndighets underlag och forslag till atgarder och
transportplaner.

3.8.5. Stora EU-initiativ for Europas jarnvag

EU har en allt starkare ambition att utveckla och modernisera Europas jarnvagssystem.
Sverige bor i samverkan med jarnvagsbranschen delta i EU:s arbete for att paverka
forutsattningar for implementering, finansiering och lagstiftning. | detta sammanhang
integreras ibland forsknings- och innovationsinsatser med standardisering och i nasta steg
lagstiftande reglering for implementering av tekniska I6sningar. Dessa implementeringar
finansieras aven till del med EU-medel under CEF och TEN-T.

Under 2020 forbereds forskningsinitiativet Horisont Europa, och inom ramen fér detta
finns partnerskapet Transforming Europes Rail System som blir en fortsattning pa det
pagaende Shift2Rail. Tva initiativ kopplade till Transforming Europes Rail System kan fa
stor paverkan pa svensk jarnvag: DAC Delivery Program, (Digital Automatic Couplers for
freight) och SERA Pillar, ett nytt ramverk for europeisk trafikstyrning. Gemensamt fér dessa
initiativ ar att de omfattar bade finansiering och lagstiftande standardisering av nya
funktioner.
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4 Trafikens framtida utveckling

4.1. Trafikverkets basprognoser

Trafikverket har regeringens uppdrag att regelbundet ta fram och tillhandahalla
trafikprognoser for alla trafikslag inom saval persontrafik- som godstransportsektorn. Syftet
med dessa sa kallade basprognoser ar bland annat att utgéra underlag for
samhallsekonomiska analyser av atgarder som paverkar transportsystemet. De utgor aven
grunden for de nationella och regionala infrastrukturplanerna.

Trafikverkets basprognoser utgar normalt fran beslutade forutsattningar, styrmedel och
planer for infrastrukturen, och beaktar arbetet hos andra statliga aktdrer. Infér beslut om
forutsattningarna for 2020 ars basprognoser bedémde Trafikverket att det klimatpolitiska
ramverket skulle betraktas som “beslutad politik”. Detta eftersom ramverket férmodas bli
betydligt mer styrande féor kommande politiska beslut &n andra mél. Atgarder i gallande
nationella och regionala infrastrukturplaner 2018-2029 tillsammans med beslutade skatter
och avgifter leder dock inte till att klimatmalet nas, enligt ett s& kallat referensscenario. Det
innebar att ett scenario som uppnar malet méaste innehalla antaganden om ytterligare
styrmedel och atgarder.

De antaganden som Trafikverket har gjort till 2020 ars basprognoser, har utgatt fran
januariavtalet, som aviserar starkt reduktionsplikt och skarpt bonus-malus for personbilar
for att 0ka elektrifieringstakten. Trafikverket beddmer att stérkt reduktionsplikt och skarpt
bonus-malus for personbilar ar de av januariavtalets styrmedel som har storst potential att
minska utsldppen. Vi &r medvetna om att dessa antaganden innebar en annan tolkning av
beslutad politik &n vi gjort i vara tidigare basprognoser. Syftet med basprognoserna ar
varken att beskriva en dnskvéard framtid eller en ideal klimatpolitik, utan utgéra en
referensutveckling for bland annat infrastrukturplanering. Det finns andra &tgarder och
styrmedel som ocksé kan innebdara att klimatmalet nds. Sddana kan medféra en annan
utveckling av transport- och trafikarbetet &n de som anges i basprognoserna.

I basprognoserna antas bland annat att 60 procent av nybilsforsaljningen ar 2030 utgors av
elektrifierade fordon, och for 2040 &r motsvarande andel 90 procent. Sett till hela den latta
fordonsparken skulle andelen eldrift vara 26 procent 2030 och 68 procent 2040.

4.2. Det har visar prognoserna

Prognoserna visar att persontransporterna matt i personkilometer férvantas 6ka med 28
procent mellan 2017 och 2040. Resandet med tag 6kar med 53 procent, medan resandet
med bil férvantas 6ka med 27 procent. Drygt 70 procent av det totala resandet sker med bil,
vilket innebar att 6kningen matt i antal personkilometer ar stérst for bilresor. Det regionala
resandet (resor under tio mil enkel vag), som utgor drygt 70 procent av allt resande,
forvantas 6ka nagot mer an det langvaga resandet.

Gang- och cykelresandet 6kar nagot langsammare an évriga fardmedel i prognosen, men
detta resultat bor behandlas med forsiktighet: den anvanda prognosmodellen aterspeglar
inte g&ng- och cykelforutsattningar sarskilt val, bland annat for att den arbetar pa en relativt
grov geografisk skala jamfort med de flesta gang- och cykelresor. Det betyder att manga
staders ambitiosa arbete med att planera for battre gang- och cykelmdojligheter bara i liten
utstrackning fangas upp i prognosmodellen. For specifika gang- respektive cykelanalyser
behdver man darfor vanligen anvéanda lokala anpassningar och forutsattningar. For
analyserna av ovriga trafikslags generella utveckling &r dock detta ett mindre problem.
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Tabell 2. Inrikes persontransportarbete enligt 2020 ars basprognoser, miljarder

personkilometer

Fardmedel

Prognos

2017

Prognos

2040

Prognos
2065

Langvaga bil 25,8 31,3 35,8
Langvaga tag 7,3 11,1 14,1
Langvaga buss 2,8 3,4 3,8
Flyg 39 39 4,0
Summa langvaga 39,8 49,7 57,7
Regional bil* 80,6 103,9 123,9
Regional tag 7,1 10,9 14,0
Regional 6vrig spar 23 3,3 3,8
Regional buss 8,5 9,9 11,3
Gang och cykel 4,3 52 5,6
Summa regionalt 102,8 133,2 158,6
Totalt 142,6 182,9 216,3
varav bil 106,4 135,2 159,7
varav tag 14,4 22,0 28,1
varav buss 11,4 13,3 15,2
Not: * inklusive yrkestrafik

Tabell 3. Féradndring av inrikes persontransportarbete, enligt 2020 ars basprognoser,

procent

Fardmedel

Arlig tillvaxt

2017-2040

2040-2065

Total tillvaxt
2017-2040

2040-2065

Langvaga bil 0,8 0,5 21 14
Langvaga tag 1,8 1,0 52 27
Langvaga buss 0,8 0,4 21 12
Flyg 0,0 0,1 0 3
Summa langvaga 1,0 0,6 25 16
Regional bil* 1,1 0,7 29 19
Regional tag 1,9 1,0 54 28
Regional 6vrig spar 1,6 0,6 43 15
Regional buss 0,7 0,5 16 14
Gang och cykel 0,8 0,3 21 8
Summa regionalt 1,1 0,7 30 19
Totalt 1,1 0,7 28 18
varav bil 1,0 0,7 27 18
varav tag 1,9 1,0 53 28
varav buss 0,7 0,5 17 14

Not: * inklusive yrkestrafik
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Inrikes flygtrafik star for ungeféar 3 procent av persontransportarbetet, och cirka 10 procent
av det langvaga persontransportarbetet (2017). | Trafikverkets basprognos bedéms
persontransportarbetet ar 2040 uppgé till drygt 3,9 miljarder personkilometer, det vill sdga
ungefar samma niva som baséret 2017.

Efterfragan pa godstransporter forvantas 6ka med drygt 50 procent mellan 2017 och 2040
och na en niva pa cirka 156 miljarder tonkilometer ar 2040. Det innebar en arlig tillvaxt pa
1.8 procent, vilket &r en hog takt historiskt sett. Den bedémda tillvaxttakten i prognosen
beror i huvudsak pé& den ekonomiska utvecklingen enligt Konjunkturinstitutets
referensscenario, i kombination med berdkningar av varuvardets utveckling i kronor per
ton. Varuvardesprognosen baseras pa en trendframskrivning av den historiska utvecklingen
per varugrupp.

Prognosen visar pa en jamforelsevis kraftig 6kning av transportarbetet fram till 2040 for
sjofart. Modellresultaten pekar pa en 6kning av transportarbetet for sjofart fran 32 miljarder
tonkilometer ar 2017 till drygt 52 miljarder ar 2040. Motsvarande siffror for vag ar en
6kning fran 50 miljarder tonkilometer ar 2017 till 73 miljarder &r 2040. Transporterna pa
vag okar ndgot mer an sjofart i absoluta tal, men fran en hogre niva i utgangslaget. Det
innebar att den arliga tillvaxten bedéms bli lagre for vag an for sjofart. For jarnvagen ar det
ocksa stora 6kningar, delvis som ett resultat av att kapaciteten i jarnvagsnatet fatt stora
tillskott genom de omfattande investeringar som finns i gallande plan, och da utnyttjas
maximalt. Infrastrukturen ar inte kapacitetsbegransande pa samma satt for évriga
trafikslag. Flygets roll for godstransporter ar viktig, sarskilt for behovet av snabba, langvaga
transporter av hogvardigt gods. Flygfrakten &r volymmassigt liten men omfattar héga
varuvarden.49

Tabell 4. Inrikes godstransportarbete enligt 2020 ars basprognoser, miljarder tonkilometer

" Prognos Prognos
Fardmedel 2017 2040
Jarnvag 21,4 30,5
Sjofart 32,1 52,5
Vag 50,3 73,2
Summa 104 156

49 Mer detaljerade beskrivningar av trafikens utveckling, exempelvis i olika delar av landet och fér olika
arendetyper, finns beskrivet i Trafikverket, 2020, Trafikprognoser — En underlagsrapport till inriktningsunderlaget till
transportinfrastrukturplaneringen infér 2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:187.
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Tabell 5. Férandring av inrikes godstransportarbete, enligt 2020 ars basprognoser, procent

Fardmedel Arlig tillvaxt Total tillvéxt
2017-2040 2017-2040
Jarnvag 1,55 42
Sjofart 2,16 64
Vag 1,65 46
Summa 1,80 51
4.3. Motiven till att transporterna forvantas oka

Forandrad efterfragan pa transporter drivs huvudsakligen av ekonomisk utveckling,
befolkningsutveckling och kostnadsforandringar for resor och transporter. Den absoluta
huvuddelen av biltrafikokningen beror pa ckad befolkning och ekonomisk utveckling. 1
tabellen nedan beskrivs nagra forutsattningar som har betydande inverkan pa
prognosresultaten och hur de bedéms forandras mellan prognosaren.

Tabell 6. Prognos fér utveckling av viktiga forutséttningar i 2020 ars basprognoser.

Utveckling
Forutsattning 2017-2040

Perioden Arligen

Realinkomstutveckling, 41 104 41 15
procent

Korkostnad bil, kr/km 2,03 1,87 1,87 -8 % -0,6 %
Befolkning, miljoner 10,0 11,6 12,6 16 % 0,5 %
RN S, 4,8 55 59 13%  05%
miljoner

Bilar per person 0,41 0,40 0,40 2% -0,1 %

I basprognoserna anvands en arlig 6kning av den reala inkomsten per capita pa 1,5 procent
arligen, vilket innebar en 6kning med 41 procent mellan 2017 och 2040. Kérkostnaden for
bil bedoms sjunka nagot fram till 2040, for att sedan vara i stort sett oférandrad fram till
2065. A ena sidan antas branslepriserna 2040 vara nastan dubbelt s& héga som i dag, men &
andra sidan antas omkring tva tredjedelar av biltrafiken vara elektrifierad. Dessa
antaganden leder sammantaget till att den genomsnittliga korkostnaden minskar nagot,
men att det blir stor skillnad i kdrkostnad mellan brénsledrivna och eldrivna bilar. Taxorna i
kollektivtrafiken for resor med buss, tdg och flyg antas vara realt oférandrade under hela
perioden 2017—2065. Bilinnehavet i form av antal bilar per person beddéms i princip vara
ofdrandrat under hela prognosperioden.

Sveriges befolkning forvantas 6ka med 16 procent mellan 2017 och 2040. Okningen bedéms

vara storst i storstadsregionerna, medan befolkningen i vissa av landets norra delar minskar.

Den forvantade arliga utvecklingstakten for forvarvsarbetande ar cirka 0,5 procent per ar
under perioden 2017—2040 for att darefter avta till cirka 0,3 procent per &r mellan 2040 och
2065.
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Figur 5 visar hur olika faktorer paverkar biltrafikarbetet 2040 jamfért med 2017, nar
effekten av en faktor i taget beraknas. Okad befolkning och 6kade inkomster beriaknas 6ka
trafikarbetet med 22 procent. Lagre bransleférbrukning och elektrifiering ékar sedan
biltrafikarbetet med totalt ytterligare 15 procent. Detta kompenseras av 6kat el- och
bréanslepris, hégre bransleskatter och 6kad obligatorisk biodrivmedelsinblandning, vilket
sammanlagt minskar trafiken med 13 procent. Att inte det hogre bréanslepriset paverkar mer
&n s beror pa att omkring tva tredjedelar av trafikarbetet drivs av el 2040. Slutligen
beréknas trafikarbetet 6ka knappt tva procent pa grund av forbattringar av vagnatet.

Figur 5. Faktorer som paverkar biltrafikarbetet 2040 relativt 2017. Kumulativa féréndringar:
for varje stapel dndras ytterligare en faktor.

Forandringarna i olika regioner foljer ungefar befolkningsféréandringen i respektive region.
Okningen av biltrafikarbetet &r genomgaende lagre an befolkningsékningen, medan
Okningen av persontransportarbetet med kollektivtrafik ar storre an befolkningsékningen.
Det tyder pa att tillkommande bostader 6verlag placeras i omraden med nagot lagre
bilanvéandning och hogre kollektivtrafikanvandning &n genomsnittet.

4.4, Osakerheter i prognoserna

4.41. Kanslighetsanalyser

Enligt basprognosen forvantas resandet med samtliga fardmedel fortsatta att 6ka. Prognoser
ar dock osakra av flera anledningar. Studier av avvikelser mellan prognoser och utfall har
ofta dragit slutsatsen att osdkerheter i ett antal centrala variabler ar den storsta kéllan till
prognosfel. Genom att kvantifiera osdkerheten i de viktigaste variablerna och studera hur
dessa slar igenom i prognosen kan man bedéma hur stora osékerheterna i prognosen ér.

Trafikverket har darfor genomfort kénslighetsanalyser dar osakerheten i de viktigaste
indatavariablernas® har kvantifierats, och baserat pa dessa indataoséikerheter har troliga
spann for den samlade trafikutvecklingen berdknats. Bedémningarna av

%0 Bransleférbrukning, andel eldrift, bensin-/dieselpris exkl. skatter mm, pris pa biodrivmedel, inblandning av
biodrivmedel, bransleskatter, bilinnehav, befolkning, BNP/capita.
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indataosdkerheterna ar baserade pa historiska variationer och trender. En detaljerad
beskrivning av metod och resultat finns i underlagsrapporten.st

Med antagandena i basprognosen beréknas biltrafiken véaxa med 27 procent till 2040.
Utifran de genomférda kanslighetsanalyserna ar det berédknade osakerhetsintervallet 21-38
procent. De storsta osékerhetskallorna &r utvecklingen av inkomster, befolkning och
bilinnehav. Att osékerheten i branslepriset inte slar igenom mer &r lite 6verraskande (det
brukar vara en av de framsta osékerheterna), men det beror pa att elektrifieringen gor att en
allt mindre andel av trafiken ar bransledriven. Elektrifieringen ar dock oséker i sig, men
denna osdkerhet minskas av att EU:s krav pa nya fordon ar styrande.

Tagresandet beréknas 6ka med drygt 50 procent i basprognosen. For ldngvaga resor ar det
berdknade osékerhetsintervallet 35—-59 procent och for regionala resor 42—60 procent. Det
sammanlagda regionala kollektivresandet beréknas 6ka ndgot langsammare an
regionaltigsresandet, med ett osakerhetsintervall pd 26-41 procent. Aven har ar de storsta
osakerhetskéallorna utvecklingen av inkomster och befolkning. Befolkningsékningen spelar
annu storre roll &n for biltrafiken, eftersom befolkningen 6kar snabbare i storstéderna. En
snabbare befolkningsdkning 6kar darfor kollektivtrafikresandet mer &n proportionellt.
Kollektivtrafikresandet ar inte sarskilt kénsligt for osakerheterna i branslepris eller
bilinnehav, dven om det finns en liten sddan effekt.

For godsprognoserna ar den storsta osdkerheten tillvéxttakten for de varuproducerande
branscherna och férandringar i handelsmonster.

44.2. Langsiktiga effekter av covid-19-pandemin

Trafikverkets basprognoser har inte beaktat eventuella effekter av covid-19-pandemin.
Pandemin fick omedelbart en stor mycket stor paverkan pa transportefterfragan. Sarskilt
tydligt marks detta inom flyget dar antalet resenarer som i juli flég via Swedavias tio
flygplatser minskade med 87 procent jamfort med samma period 2019. Effekterna har ocksé
varit patagliga inom kollektivtrafiken, som har tappat manga resenarer.

Fragan ar hur stora de langsiktiga effekterna blir. Det handlar om hur ekonomin och
sysselsattningen paverkas, men ocksa vilka beteendeférandringar som kan tankas bli
bestdende. Pandemin starker redan pagéende trender, till exempel distansarbete, digitala
moten och e-handel, vilket talar for att vissa effekter kan bli bestaende.

I en framtid déar distansarbete och digitala mdten har blivit mer allmant férekommande an
fore pandemin minskar behovet av arbetsresor och tjansteresor. Men behovet att motas
fysiskt kan balansera detta. Det ar dock inte givet att det totala resandet minskar, eftersom
man far 6kade mojligheter att gora andra typer av resor i stallet. Effekten kan ocksa bli att
de som har mojlighet véljer att bosatta sig langre bort fran sin arbetsplats eller byter till en
arbetsplats langre fran hemmet. Detta kan leda till en dkad rorlighet och béttre matchning
pa arbetsmarknaden.

Om behovet av social distansering kvarstar éver tid kommer kollektivtrafikbranschen att ha
fortsatta utmaningar nar det galler turtathet och dimensionering vid hog efterfragan,
belaggning samt hallbara affarslosningar. Ur ett resenarsperspektiv kan detta leda till
forandrade val av fardmedel, till exempel 6kad andel bilresande genom att bilen i hdgre
utstrackning ses som ett tillforlitligt och robust alternativ. Det kan aven bli bestdende
effekter for cykel- och gangtrafik, sarskilt i de storre staderna.

51 Trafikverket, 2020, Trafikprognoser — En underlagsrapport till inriktningsunderlaget till
transportinfrastrukturplaneringen infér 2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:187
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Flygbranschen, som drabbats hart under pandemin, raknar med en lang &terhamtningstid
innan passagerarantalet ar tillbaka péa tidigare nivaer. Avgorande faktorer ar biljettpriser
och manniskors vilja att resa. Biljettpriserna ar beroende av i vilken utstrackning planen kan
fyllas (kabinfaktorn) med hansyn till behoven av social distansering. Sa lange efterfragan pa
flygresor befinner sig pa en lagre niva, minskar ocksa behovet av marktransporter till och
fran flygplatser i motsvarande grad.

I ett inledande skede av pandemin tydliggjordes kansligheten i néringslivets produktions-
och logistikkedjor. P4 sikt kan det leda till 6kad egen lagerhalining med minskat beroende av
leveranser just-in-time. Det kan innebéara en tkad andel transporter pa jarnvag och med
inlands- och kustsjofartsjéfart om det skulle medfora farre och stérre saindningar som inte
ar lika tidskritiska. Utvecklingen kan ockséa gd mot 6kad inhemsk produktion och mer
narproducerade varor, vilket kan leda till minskade behov av ldngvaga godstransporter. Om
fler lander agerar pa ett liknande satt kan det paverka svensk export av varor och forstarka
trenden att tjanstenaringarnas andel av den samlade svenska exporten okar.

E-handeln har fatt ett kraftigt uppsving under pandemins inledande fas. Exempelvis 6kade
e-handeln under juli manad med 45 procent jamfort med motsvarande period 2019.
Beddmningen ar att e-handelns marknadsandelar kommer att vara fortsatt hdga. Genom
detta Okar distributionstrafiken, samtidigt som behovet av inkdpsresor minskar.

443. Tidigare prognosers 6verensstdmmelse med utfall

Begreppet “prognos” kan syfta pé olika saker, och det ar vart att skilja pa referensprognoser
och atgardsprognoser. En referensprognos forsoker forutspa transporter och resande framat
i tiden, givet vissa forutsattningar som befolkning, brénslepriser och trafikutbud.
Trafikverkets s& kallade basprognoser ar referensprognoser. De referensprognoser som
tagits fram i samband nationell planering har néstan alltid utgatt fran "beslutad politik”, det
vill sdga man har inte antagit andra skatte- eller utbudsférandringar an de som redan ar
beslutade vid det tillfalle prognosen gors, eftersom ett av syftena med referensprognoser ar
just att besluta om sadana atgarder.

En &tgardsprognos ar en prognos av vilka effekter en viss atgard (eller forandring) far
jamfort med en referenssituation. Atgardsprognoser har vanligen hégre precision an
referensprognoser, eftersom osdkerheterna i de antagna férutsattningarna inte spelar alls
lika stor roll for resultatet. Detta kapitel fokuserar pa i vilken grad historiska
referensprognoser stamt med faktisk utveckling. Det &r strangt taget inte en helt rattvis
jamforelse: referensprognoserna har vanligen inte varit avsedda att avspegla en “mest trolig’
framtid, utan en framtid “utan ytterligare beslut”. Resultaten i detta kapitel ar en kort
sammanfattning av en mer utforlig analys som aterfinns i underlagsrapporten.

5

Nedan jamfors ett antal nationella person- och trafikprognoser framtagna under perioden
1993-2015 med det faktiska utfallet.
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Tabell 7. Arlig tillvéxt trafikarbete personbil, prognos respektive utfall, procent

o Publicerat  C°"°M"  Apigtivaxt  ATlig tillvéxt -

rognos ar snittligt — Proanos utfall (t.o.m.
prognosfel prog 2018)

Samplan 1993-2010 1996 4 1,6 1,0

Samplan 1997-2010 1999 0 1,4 1,1

SIKA 2001-2020 2005 2 1,3 1,1

Vagverket + Banverket

2006-2020 2009 0 0,8 1,0

Trafikverket 2010-2030 a | 2012 (2013) 2 1,5 1,3

Trafikverket 2010-2030 b 2015 0 1,1 1,3

Prognoserna Samplan 1997-2010, Vagverket+Banverket 2006—2020 och Trafikverket
2010-2030 b stammer tamligen vél 6verens med den faktiska utvecklingen, medan
Samplan 1993-2010, SIKA 2001-2020 och Trafikverket 2010—2030 a i viss man
overskattat trafikutvecklingen. Dels beror det pé att valet av prognosforutsattningar inte
riktigt stamt med verkligheten, men ocksé i hég grad pa hur konjunkturrelatade
svangningar i trafiken infallit i forhallande till prognosperioden. Trafikokningen har
avmattats i tva perioder, en omkring 1992-1997 och en omkring 2008-2013, och de
genomsnittliga prognosfelen paverkas av hur prognosperioderna startar och slutar i
forhallande till dessa avmattningsperioder (se illustration i underlagsrapport). | genomsnitt
har trafiken vuxit med omkring 1 procent per ar sett 6ver hela perioden 1990-2018. De
prognoserade 6kningstakterna har varierat mellan 0,8 och 1,6 procent, och alla utom en har
varit éver 1 procent per ar.

Personresor pd jarnvag kan i princip delas upp i kommersiell trafik och subventionerad
trafik. | statistiken redovisas jarnvagspersonresandet uppdelat pa subventionerad och

kommersiell trafik, vilket i prognosmodellen ungefar motsvarar regionaltag respektive
fjarrtag.

Tabell 8. Arligt tillvéxt personresande med fiérrtdg, prognos respektive utfall, procent

. Genom- NPT Arlig tillvéxt —
Prognos Publélferat snittligt A_rhg;ﬂ:g:t utfall (t.o.m.
prognosfel prog 2018)

Samplan 1997-2010 1999 -2 27 24
SIKA 2001-2020 2005 +6 1,7 1,4
Véagverket + Banverket

2006-2020 2009 +6 2,6 1,8
Trafikverket 2010-2030 a | 2012 (2013) +1 1,5 1,8
Trafikverket 2010-2030 b 2015 +4 2,2 1,8

Samtliga prognoser har dverskattat fjarrtdgsresandets 6kning. Skillnaderna ar dock inte s
stora, och forklaras huvudsakligen av att prognoserna i flera fall startat precis innan
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tagresandet tillfalligt fallit. Att Trafikverket 2010—2030 a har en sa pass lag 6kningstakt
hénger ihop med ett alltfor hogt antagande om ¢kat bilinnehav.

Tabell 9. Arligt tillvéxt personresande med regionaltdg, prognos respektive utfall, procent

. Genom- NPT Arlig tillvaxt —
Prognos Publélferat snittligt A_r"?,;'"r\"::t utfall (t.o.m.
prognosfel prog 2018)

Samplan 1997-2010 1999 -25 1,0 54
Vagverket + Banverket

2006-2020 2009 -12 29 4,3
Trafikverket 2010-2030 a | 2012 (2013) -8 1,5 3,3
Trafikverket 2010-2030 b 2015 -5 24 3,3

Samtliga prognoser har kraftigt underskattat tillvaxten i regionaltagsresandet. Det ar oklart
vad det beror pa. En bidragande faktor ar troligen den betydande utbudsokning som skett i
verkligheten: sedan 2007 har utbudet av regionaltag (raknat i tdgkilometer) ungefar
fordubblats. En annan mdojlig bidragande faktor ar att befolkningsdkningen ofta har varit
mer koncentrerad till storstadsregionerna &n vad som antagits i prognoserna, och det &r i
storstadsregionerna som huvuddelen av regionaltagsresandet sker.

Prognoserna for godstransporter kan nagot férenklat delas upp i tre steg: Forst gors en
prognos for olika industri- och samhéllssektorers ekonomiska utveckling. Baserat pa denna
berdknas darefter vad denna ekonomiska aktivitet motsvarar i transporterade ton. Slutligen
beraknas vad detta innebér i form av ton-floden med olika trafikslag och pa olika lankar.
Eftersom godstransportvolymerna alltsa beror av den ekonomiska aktiviteten ar de mycket
konjunkturkansliga, och konjunkturer ar svara att forutspd. Godstransportprognoser kan
darfor sl betydligt mer fel &n persontransportprognoser, atminstone pa kort sikt, sarskilt
om en prognosperiod rakar borja pa toppen eller botten av en konjunkturcykel.

Tabell 10. Arlig kning av godstransportarbete med tung lastbil, prognos respektive utfall,
procent.

Publiceringsar Basar Prognosar Arl:ﬂ:;:(i)r;g . Arligui;:fka r;ll ng -
1983 1980 2000 1,5 2,2
1989 1987 2000 1,1 2,5
1993 1990 2005 1,7 2,2
1996 1993 2010 1,7 1,9
1999 1997 2010 2,0 0,5
2005 2001 2020 2,4 0,9
2009 2006 2020 1,3-1,9 -04

Sett dver hela perioden 1980-2008/2009 har godstransportarbetet med lastbil 6kat med
omkring 2 procent per ar i genomsnitt, och de flesta prognoser ligger ocksad daromkring — de
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flesta har underskattat 6kningstakten. Efter 2008, daremot, har transportarbetet nastan
legat still, och ar fortfarande lagre an toppen 2008. Det &r oklart varfor det ar s, d&ven om
det finns flera hypoteser. Det gar inte att utesluta att det har med datasvarigheter att gora:
transportarbete ar svart att mata, och man har bytt matmetod efter 2014.

Tabell 11. Arlig kning av godstransportarbete pa jérnvég, prognos respektive utfall, procent

Arlig 6kning —  Arlig 6kning —

Publiceringsar Basar Prognosar prognos utfall
1983 1980 2000 1,3 1,0
1989 1987 2000 1,6 0,8
1993 1990 2005 1,6 0,9
1996 1993 2010 2,0 1,2
1999 1997 2010 0,4 1,3
2005 2001 2020 0,7 0,6
2009 2006 2020 0,6-1,8 -0,2

Sett dver hela perioden 1980-2008/2009 har jarnvagstransportarbetet 6kat nagot under 1
procent per ar i genomsnitt. Prognoserna under 1980- och 1990-talen dverskattade
utvecklingen, i vissa fall kraftigt. Liksom fér vagtransporterna verkar trenden ha brutits efter
finanskrisen 2008 — transportarbetet ar fortfarande lagre an toppen 2008-2010, trots att
det varit hogkonjunktur en lang period efter det. Precis som for vagtransporterna ar det
oklart vad det beror pd, aven om det finns flera hypoteser, och dven i detta fall kan méjligen
datasvarigheter spela in (efter 2017 har man bytt matmetod). Prognoserna 1999 och 2005
har legat hyggligt ndra den genomsnittliga utvecklingen, men under denna period har
svangningarna varit sa kraftiga att det ar svart att jamfora prognos med utfall.52

52 Mer detaljerade beskrivningar av tidigare prognosers dverensstammelse med utfall finns i Trafikverket, 2020,
Trafikprognoser — en underlagsrapport till inriktningsunderlaget till transportinfrastrukturplaneringen infér
2022-2033 och 2022-2037, Rapport 2020:187
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5 Varda det vi har

5.1. Behoven for att underhalla transportsystemet dkar

Av uppdraget framgar att fyrstegsprincipen ska vara vigledande for Trafikverkets
genomférande av inriktningsuppdraget. Vidare uttrycker regeringen sin avsikt att i stérre
utstrackning prioritera kostnadseffektiva atgarder som bland annat medfor ett mer effektivt
nyttjande av befintlig infrastruktur. Avgorande for att &stadkomma detta ar ett robust och
tillforlitligt transportsystem, vilket kraver att vi i forsta hand vardar det vi har.

Drift, underhall och reinvesteringar utgor de centrala delarna i att varda
transportinfrastrukturen. Aven férvaltning av it-infrastruktur, trafikplanering och
trafikledning utgor viktiga delar i denna vard, och sarskilt dessa delar rymmer steg 2-
atgarder enligt fyrstegsprincipen, det vill sdga atgarder som syftar till en effektivare
anvandning av infrastrukturen. Generellt sett ar darfor skotseln av vara befintliga vagar och
jarnvagar, inklusive alla forutsattningsskapande system som krévs for att dessa ska kunna
nyttjas, god resurshushalining.

Var analys av behov omfattar de vag- och jarnvagsanlaggningar som Trafikverket forvaltar.
Analysen bygger pa de behov som vi har identifierat utifran anlaggningarnas tillstdnd och
vad som kravs for att uppratthalla dagens funktionalitet. Med dagens funktionalitet avser vi
aktuell prestanda eller standard i form av bland annat hastighet, barighet och kapacitet.

Den ekonomiska planeringsramen for att varda det vi har ar 289 miljarder kronor for
perioden 2018-2029, enligt faststalld nationell plan fér transportsystemet (se tabell 12
nedan). | denna ram ingar inte tillkommande finansiering sdsom banavgifter. Enligt planen
ska transportsystemet trafikeras med bibehallen funktionalitet, och vi ska prioritera
underhallet pa n&gra av de hogst trafikerade delarna av jarnvagssystemet. P4 vagsidan ar
inriktningen att kunna bibehalla funktionaliteten i stort, &ven om delar av vagnatet dar
trafiken inte ar sa tat far en forsamrad tillstandsutveckling under planperioden, enligt den
beddmning som vi gjorde i samband med planens uppréttande.

I uppdraget om inriktningsplanering for perioden 2022—-2033 respektive 2022—-2037 ingar
foljande delar som mer specifikt avser vidmakthéallandet av den statliga
transportinfrastrukturen:

o Trafikverket ska analysera och redovisa vilka ekonomiska resurser for
vidmakthallande, inklusive barighet och tjalsakring och reinvesteringar, for det
statliga jarnvags- respektive vagnaten som Trafikverket bedémer &r nédvandiga fér
att under respektive planperiod dels uppratthalla dagens funktionalitet dels
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och l1angsiktigt hallbar
transportforsorjning i enlighet med de transportpolitiska malen.

e Om det bedoms forekomma ett eftersatt underhall ska det specificeras.

e Om Trafikverkets foreslagna férdelning av medel inom angiven ram inte motsvarar
Trafikverkets bedémning av behoven for hantering av ett tidigare eftersatt underhall
ska Trafikverket &ven ange hur stor skillnaden &r, skalen for att dessa inte foreslas
hanteras inom respektive planperiod samt bedoma pa vilket sétt den
transportpolitiska maluppfyllelsen skulle forandras om behoven i sin helhet kunde

uppfyllas.

e Sarskilt angelédgna atgérdstyper ska beskrivas.
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e  Drift- och underhallskostnader ska for respektive planperiod redovisas for dels
befintlig infrastruktur dels for objekt som bedéms 6ppnas for trafik under
planperioden. Den del som kan hanféras till de nya stambanorna for
hoghastighetstég ska specificeras.

o Trafikverket ska 6vergripande analysera och beskriva hur vidmakthallande av
befintlig transportinfrastruktur respektive planering och utformning av redan
beslutade infrastrukturinvesteringar kan bidra till att transportsystemet utformas
och anvands pa ett satt som leder till 6kad transporteffektivitet och till att utslappen
av vaxthusgaser minskar respektive genererar s lite vaxthusgasutslapp som méjligt,
samtidigt som de transportpolitiska mélen och syftena med de beslutade
investeringarna uppfylls.

I detta avsnitt sammanfattar vi dessa delar av uppdraget, och beskriver dem mer utforligt i
en underlagsrapport om vidmakthallande av den statliga vag- och jarnvagsinfrastrukturenss,
I tabell 12 nedan sammanstéller vi de samlade ekonomiska behoven, och jamfor dem dels
med ramarna i gallande nationell plan, dels med behoven som Trafikverket redovisade 2015
i den inriktningsplanering som foregick planen. Alla belopp ar uttryckta i 2017 ars prisniva.

Beloppen i tabell 12 omfattar alla behov som ar att hanfora till vidmakthallandet av vag- och
jarnvagsinfrastrukturen enligt gallande anslagsstruktur. Det innebdr att det, utdver direkt
underhallsverksamhet, &ven ingdr indirekt underhall och drift. For vag ingar ocksa behov
som avser barighet och driftbidrag for enskilda vagar. For jarnvag ar behoven av
ekonomiska ramar angivna med hansyn till beraknade intakter fran banavgifter. Det innebar
att de totala behoven for jarnvag ar hégre. Aven forskning och innovation ingar i de behov
som anges i tabellen med totalt 3,4 miljarder kronor i den 12-ariga planen och 4,5 miljarder
kronor i den 16-ariga planen. Fér mer utforlig information om forskning och innovation, se
kapitel 6.

Tabell 12 visar att behoven av medel for att uppratthalla nuvarande funktionalitet i
transportsystemet éverstiger ramarna i gallande plan, saval for viag- som jarnvagssystemet.
Nér det galler vag kan de 6kade behoven jamfort med inriktningsunderlaget fran 2015 till
mycket stor del hanforas till satsningen pa okad barighet (BK4), som enligt riksdagsbeslut ar
den hogsta barighetsklassen i Sverige>4. Bakom de 6kade behoven finns flera orsaker. Det
handlar om

e att den stora anlaggningsmassa som uppfordes under 1990-talet borjar uppna sin
livslangd under perioden

e Okat slitage och nedbrytning av anlaggningen

o forandrad anlaggningsmassa med mer teknikinnehall

e okad kunskap om tillstand och behov inom vissa kritiska delar av anlaggningen
o enforandrad kravbild for exempelvis sédkerhet, miljo och klimat.

e Sammantaget innebéar detta att gallande nationell plan inte haller jamna steg med
nedbrytningen av anlaggningen.

I tabell 12 redovisar vi ocksa ett eftersatt underhall som, enkelt uttryckt, utgors av uteblivna
reinvesteringar. Det eftersatta underhallet ingar inte i de behov som avser uppratthallandet
av den nuvarande funktionaliteten for respektive period. Eftersom det eftersatta underhallet

%3 Trafikverket, 2020, Vidmakthallande — En underlagsrapport infér transportinfrastrukturplaneringen for perioden
2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:221
54 Béarighetsklass som innebar 74 ton maximal vikt.
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ar en momentan berakning av uteblivna reinvesteringar paverkas inte vardet av
planperiodens langd. I avsnitt 5.3 beskriver vi det eftersatta underhallet nagot utforligare.

Vi har inte beaktat eventuella effekter av en 6verforing av underhallsverksamhet fran
entreprendrsmarknaden till Trafikverket.

Observera att behoven for jarnvag ar angivna med hansyn till berdknade intakter fran
banavgifter. Banavgifterna finansierar en del av behoven och beréknas uppga till 25 och 35
miljarder kronor for respektive planperiod. Det totala behovet uppgéar da till 195 respektive
265 miljarder kronor foér planperioderna.

Tabell 12. Ekonomiska behov och ramar, 2017 ars prisniva, miljoner kronor

Behov R:'I‘;f]’ : Behov Behov Eftersatt

20182029 | , PP 20222033  2022-2037  underhall
Vg 197 000 164 000 224 000 295 000 23 000
Jamvag 133 000 125 000 170 000 230 000 43 000
Totalt 330 000 289 000 394 000 525 000 66 000

Det finns osakerheter i vara berakningar, och de avser framfor allt foljande:

e Atttillvarata de moéjligheter som digitaliseringen ger kraver att infrastrukturen
moderniseras. Den nyare tekniken har i vissa fall mer utrustning och kortare
teoretiskt teknisk livslangd &n éldre anldggningskomponenter, vilket kan medféra
okade underhallskostnader.

e Det kan antas att nya krav pa sékerhet och beredskap tillkommer under perioden
fram till 2037, vilket kommer att paverka behovet av hogre skydd.

e Det finns en paverkan pa nedbrytningen pa grund av tyngre transporter under
perioden.

e Enforandrad kravbild inom exempelvis miljo eller sdkerhet ger nya forutsattningar.

e Andrade forutsattningar utifran trafikanternas férvantningar och transportpolitiska
inriktningar paverkar berakningarna.

5.2. Hur ar behoven i systemet fordelade?
5.21. Vagsystemet

Det statliga vagnatet omfattar cirka 98 500 kilometer vég, varav 2 100 kilometer motorvag.
Cirka 80 procent av det statliga vagnatet ar belagd véag, det vill sdga har en bunden
belaggning med tillhérande avvattningssystem. Resterande cirka 20 procent av det statliga
véagnétet utgors av grusvagar. Langs med det statliga vagnatet finns det ocksa cirka 3 900
kilometer gang- och cykelvag.

Figur 6 visar hur Trafikverket delar in vagsystemet utifran langd och utnyttjande.
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Figur 6. Véagsystemets indelning.

Végar i storstadsomraden [

Végar som bildar stdrre sammanhangande strak [ EEEEEEEEEEEEE——————
Végar for dagliga resor och arbetspendling [ EE—
Ovriga for naringslivet viktiga vagar |
Végar som &r viktiga for landsbygden [y
Ovriga viigar I ———————————
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

M Procent av trafikarbetet M Procent km vag

Det enskilt storsta behovet avser basunderhallet, det vill saga atgarder for att uppratthalla
anlaggningens funktion har och nu. Trafikverkets basunderhall syftar till att uppfylla vissa
standardkrav sé att den dagliga funktionen i vagsystemet uppratthélls. Cirka 50 procent av
basunderhallet pa vag utgors av vintervaghallning. Basunderhallet utfors via s kallade
baskontrakt som upphandlas for geografiska omraden. | dessa kontrakt ingar allt
avhjalpande underhall och dven mindre, forebyggande atgarder.

Behovet av detta basunderhall ar specificerat och redovisas i tabell 13. Harutover
specificerar vi behoven enligt féljande uppdelning:

e vagyta och vagkropp

e vagutrustning och sidoomrade

e byggnadsverk

e infrasystem

e it-trafikledning och 6vrig verksamhet
o tillkommande anléggningar.

Vagyta och vagkropp innehdller anlaggningsdelarna vagyta, vagkropp och vagmarkering for
belagd vag och grusvég (se figur 2). Av totalt cirka 80 000 kilometer belagd vég laggs
normalt ny belaggning pa cirka 6 000 kilometer varje ar, vilket innebar en omloppstid pa i
genomsnitt 15-18 &r. P& framfor allt det lagtrafikerade vagnatet ar den genomsnittliga
omloppstiden langre. P& de hogtrafikerade vagarna ar omloppstiden kortare pa grund av
hart slitage, vilket ger en snabbare spardjupsutveckling. Det ar i detta delsystem som
behoven &r storst, och dar det finns ett patagligt eftersatt underhall.
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Figur 7. Végyta och vagkropp

Véagutrustning och sidoomraden avser anlaggningsdelar sdsom rastplatser, racken,
bullerskydd, stangsel, kantstolpar och vagmaérken. Det storsta behovet av underhall finns
inom vagracken. Sddana behover bytas uppskattningsvis vart fyrtionde ar, vilket innebar
byte av cirka 400 kilometer racke varje ar. For bullerskydd, stangsel och kantstolpar galler
trettio ar, medan livslangden for vagmaérken kan uppskattas till tjugo ar.

Nér det galler byggnadsverk har Trafikverket cirka 16 700 broar, och broytan 6kar varje ar
med drygt 1 procent. Broarna ar relativt gamla eftersom cirka 15 procent ar byggda fore
1944, och dimensionerade for relativt sma trafiklaster.

Infrasystem innefattar alla tekniska installationer och ITS-utrustningar (intelligenta
transportsystem) langs vagnatet som ar anslutna med el. Exempel pa sddana installationer
ar styrsystem i tunnlar och éppningsbara broar, brandlarm, brand- och
rokevakueringsflaktar, pumpar och belysning. Digitaliseringen kommer att fa stor paverkan
pa detta teknikomrade, med majligheter till bdde insamling och distribution av en méangd
data och information.

Inom it-omradet behdver viss hardvara i teknikhus, datahallar och vagtunnlar bytas ut.
Mindre underhallsverksamhet sker dven i de system vi utvecklat for trafikledning, och
darutdéver finns viss myndighetsutévning i underhallsverksamheten.

I tabell 13 finns uppgifter om tillkommande anlaggningar som svarar pa en av
fragestaliningarna i uppdraget. Drift och underhall for objekt som Gppnas for trafik senast
2033 beddmer vi uppga till cirka 5 miljarder kronor. For objekt som vi beraknar att 6ppna
for trafik senast 2037 ar motsvarande behov 8 miljarder kronor. Exempel pé séddana storre
objekt ar E4 Forbifart Stockholm, Vastsvenska paketet och E4/1ansvég 259 tvarforbindelse
Sodertérn. Var bedomning av den samlade arliga drift- och underhéallskostnaden for alla

namngivna objekt i gallande plan 2018-2029 ar att de uppgar till cirka 900 miljoner kronor.

Inga nya objekt antas d& bli 6ppnade efter 2033.

I tabell 13 sammanfattar vi behoven for det fysiska underhallet av vagsystemet, uppdelat pa
olika delsystem och tva alternativa planperioder. Som framgatt ovan &r det eftersatta
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underhdllet en berakning av uteblivna reinvesteringar vid planperiodens bérjan, och
paverkas inte av en langre planperiod.

Tabell 13. Behov underhallsverksamhet vag, 2022-2033 respektive 2022-2037, miljoner
kronor

Delsystem Behov 2022-2033 Behov 2022-2037 Eftersatt underhall
Basunderhall 46 000 61 000

Vagyta, vagkropp 50 000 67 000 19 000
Vagutrustning och 10 000 13 000 3 000*
sidoomrade

Byggnadsverk 20 000 28 000 1000
Infrasystem 14 000 18 000

It traflklednlng och 1000 2000

ovrig verksamhet

Tllllfomnjande 5000 8000

anlaggningar

Summa 146 000 197 000 23 000
Not: * Inkluderar samtliga delsystem utom belagd vdg och byggnadsverk

Utover den fysiska underhéllsverksamheten finns ocksé indirekt underhall och drift som ar
hanforligt till vidmakthallandet. Indirekt underhall &r atgarder som innebér att forvalta vag-
och jarnvagsanlaggningen men som inte ar direkta underhallsatgarder, exempelvis
processer och rutiner, regelverk och standardiseringar. Med drift avses atgarder som ar en
direkt del i leveransen av taglagen och vagforbindelser. Hit hanfors exempelvis trafikledning
och trafikplanering.

I 6vrig verksamhet ingar exempelvis tillhandahallande av vagdata och
tillstdndsbedomningar. Aven drift sdsom vagassistans och éppningsbara broar ingar har,
liksom el for olika funktioner. Har ingar dven kostnader i form av avskrivningar pa
digitaliserade produktionshjalpmedel.

De samlade behoven i denna del av vidmakthallandet redovisar vi i tabell 14, uppdelat pa de
tva alternativa planperioderna.

Tabell 14 Behov av indirekt underhall och drift fér vagsystemet. Miljoner kronor.

Verksamhet Behov 2022-2033 Behov 2022-2037
It-forvaltning 4 000 7 000
Trafikledning 4 000 5000
Farjedrift 10 000 14 000
Trafikplanering 1000 1 000
Ovrig verksamhet 11 000 14 000
Summa 30 000 41 000
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Slutligen finns behov som avser forskning och innovation, barighet samt driftbidrag till
enskilda vagar. Dessa delar ingar ocksa i de samlade behov for att varda transportsystemet
som vi anger i tabell 12. Vi specificerar dessa tre delar i tabell 15. Behoven som avser
forskning och innovation utvecklas ytterligare i kapitel 6.

Barighet anger den hogsta last som kan accepteras med hansyn till uppkomst av sprickor
eller deformationer. Det handlar om tjalsdkring och riskreducerande atgarder dar vi
beddmer att klimatfordndringarna kommer att bidra till ett vaxande behov i framtiden,
framfor allt beroende pé 6kad frekvens av extrem nederbdérd, kortare perioder med tjale och
mer frekventa tjallossningar. Det enskilt stérsta behovet for barighet ar emellertid kopplat
till ambitionen att upplata hela det nuvarande BK1-vagnatet for BK4 och uppgar till 22
miljarder kronor. Av det statliga vagnatet utgérs 90 procent av BK1-vagnatet, inklusive det
vagnat som i dag ar klassat som BK4 med séarskilda villkor (krav pa dubbelmonterade hjul).

Det finns cirka 400 000 kilometer enskild vag i Sverige, varav cirka 75 000 kilometer har
driftbidrag. Bidraget underlattar boende och naringsverksamhet i glesbygd och baseras pa
en schablonkostnad for drift och underhall som innefattar saval vinter- som barmarksdrift.
Beroende pa vagkategori tacker driftbidraget en viss andel av de faktiska kostnaderna.
Schablonkostnaden raknas arligen upp med ett index.

Tabell 15. Behov inom forskning och innovation, barighet och enskilda végar, miljoner

kronor
Verksamhet Behov 2022-2033 Behov 2022-2037
Forskning och innovation*® 2 000 3000
Barighet 30 000 32 000
Driftbidrag enskilda vagar 16 000 22 000
Summa 48 000 57 000
Not: Samtliga uppgifter dr avrundade. F6r mer exakta uppgifter fér FOI, se

kapitel 6
5.2.2. Jarnvagssystemet

Det statliga jarnvagsnatet omfattar cirka 14 200 sparkilometer jarnvag.
Underhallsverksamheten pa jarnvag bestér framst av basunderhall och reinvesteringar, och
for att halla jarnvagsnatet tillgangligt och sakert underhélls bana, bangardar, el- och
signalsystem, stationer och it-infrastruktur. Vi delar in jarnvagssystemet i sex bantyper,
vilka framgar av figur 8.
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Figur 8. Bantyper.

For jarnvagssystemet specificerar vi behoven enligt féljande uppdelning:

basunderhall
bana (reinvestering)
bangardar (reinvestering)

el (reinvestering)

83 (166)



§ 15 Svar pa inriktningsunderlag infor

e signal (reinvestering)
e station (reinvestering)

e it-infrastruktur (reinvestering).

5.2.2.1. Basunderhall

Det enskilt storsta behovet avser basunderhallet, det vill saga atgarder for att uppratthalla
anlaggningens funktion har och nu. Liksom pa véagsidan genomfors basunderhallet enligt s&
kallade baskontrakt som upphandlas for geografiska omraden. | dessa kontrakt ingar allt
avhjalpande underhall och dven mindre, forebyggande atgarder. | kontrakten ingar dven
miljokrav som exempelvis kan avse underhall av bullerskyddsskarmar, men ocksd méanga
andra miljoatgarder. Ut6ver de geografiska baskontrakten finns det dven nationella kontrakt
som ar teknikspecifika.

Basunderhallet ar ofta tillstandsbaserat, eller utfors enligt forutbestamda intervall. Det gar
darfor inte att planera den verksamheten i detalj. | planeringen fordelas darfor medel for
basunderhall utifran historisk erfarenhet av hur mycket resurser som kravs, och medlen kan
justeras utifran exempelvis forandrade krav, forvantade effektivitetsforbattringar,
infrastrukturens tillstdnd och férvantad trafikutveckling.

Underhallsatgarder bedrivs under anlaggningens hela livscykel men ar endast
kostnadseffektiv fram till en viss tidpunkt i nedbrytningsprocessen. Fortsatt underhall efter
att anlaggningen passerat sin teoretiska tekniska livslangd leder till 6kade kostnader. En
reinvestering kan emellertid bryta den trenden.

Jarnvagsanlaggningen ar sliten och har ett behov av 6kat underhall i stora delar av systemet.
Om reinvesteringar inte genomfors leder detta till fortsatt 6kade underhallskostnader som i
storre utstrackning kommer att vara av avhjalpande karaktar. Tillkommande anlaggningar
beraknas 6ka underhallskostnaderna med cirka 800 miljoner kronor under perioden 2022—
2033, exklusive nya stambanor for hoghastighetstag. For perioden 2022—-2037 beraknas
motsvarande behov till cirka 1,2 miljarder kronor, exklusive nya stambanor for
hoghastighetstag.

Eftersom nya stambanor kommer att baseras pa ny teknik, samtidigt som vara
kostnadsbeddmningar vasentligen baseras pd nuvarande teknik, finns en stor osakerhet i
uppskattning av drift- och underhall pa dessa tillkommande delar. Férdjupad kunskap om
detta kan forvantas inom det pagaende regeringsuppdraget om nya stambanor. De
berakningar som nu genomforts utgar fran ASEK:s rekommendationer for drift- och
underhaliskostnader for bantyp 1, och ar begransade till den del av de nya stambanorna som
vi bedémer kommer vara driftsatt under perioden 2022-2037. Utifran angivna
schablonkostnader uppskattas kostnaden till 1,1 miljarder for perioden 2034—-2037.

Var bedomning av den samlade arliga drift- och underhdllskostnaden for alla namngivna
objekt i gallande plan 2018—2029 &r att de uppgar till cirka 350 miljoner kronor néar de
tagits i bruk, varav cirka 250 miljoner kronor kan hanforas till nya stambanor.

5.2.2.2. Reinvestering

Med reinvestering avses utbyte eller ersattning av jarnvagsanléaggning dar grundsyftet ar att
bibehalla eller aterstalla anlaggningens funktion. Bytet ska vara orsakat av att
anlaggningsdelen ar eller borjar bli tekniskt forbrukad, eller att det &r oekonomiskt att
fortsatta med sma underhéllsatgarder. Syftet med en reinvestering ar inte att tillféra en ny
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standardhdjande funktion. Det kan dock bli en viss uppgradering genom den tekniska
utvecklingen.

De successivt 6kande ramarna har gett utrymme for ett visst atertagande av det eftersatta
underhallet pa de fyra sarskilt utpekade transportflédena. Dessa floden redovisas i gallande
nationell plan och i Trafikverkets genomférandeplan. Fram till &r 2022 kommer de faktiska
hastighetsnedsattningarna pé de prioriterade transportflodena att aterstallas. Det ger ocksé
utrymme for att bibehalla tillstAndet pa tio andra sarskilt utpekade floden. Samtidigt 6kar
det eftersatta underhéllet i andra delar av systemet, med en eventuellt forsamrad robusthet
som féljd.

Jarnvagssystemet ar ett komplext och sammansatt system med méanga inbordes beroenden.
Det gor att vi inte kan framhalla vissa atgardstyper som mer angelagna an andra utifran en
ambition att uppratthalla funktionaliteten.

En stor del av jarnvagsanlaggningen behover atgarder under perioden 2022-2033
respektive 2022-2037. En anledning &r att den stora anldaggningsmassa som uppfordes pa
1990-talet uppnar sin teoretiskt tekniska livslangd under perioderna. Dessutom har takten
pa reinvesteringar varit 1&g under lang tid, vilket har medfért en ackumulering av eftersatt
underhall. For jarnvagssystemet innebar ett atertagande av det eftersatta underhallet ett
mer robust system. Det ger forutsattningar for hogre kapacitet och béattre punktlighet.

Vid framtagande av inriktningsunderlaget har behoven analyserats utifran bland annat
livslangd. De redovisade behoven omfattar stora reinvesteringar for att det ska var mojligt
att bibehalla nuvarande funktionalitet. Detta behov utgor, tillsammans med det eftersatta
underhallet, éver 50 procent av anlaggningsmassan inom vissa teknikomraden. Under
perioden 2022-2033 bérjar den stora anldggningsmassa som uppfordes pa 1990-talet att
uppna sin teoretiskt tekniska livslangd, och denna “puckel” fortsitter efter perioden (se
exempel reinvesteringsbehov kontaktledning i figur 9).

Figur 9. Exempel reinvesteringsbehov kontaktledning

Oavsett hur Trafikverket hanterar detta behov av reinvesteringsatgarder s kommer trafiken
att paverkas. Att genomfora dessa atgarder kommer att kréava tider i spar, och i vissa fall
avstangning. Om vi inte genomfor dessa atgarder okar i stallet risken for fel, forseningar och
oplanerade avbrott.
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5.2.2.3. Bana

Reinvesteringstakten har varit 1dg under en lang tid, vilket har lett till eftersatt underhall,
framst inom spar, sparvéxel och bro. Behovet ar storst pd banor med omfattande gods- och
resandetrafik, men den &r stor dven pa storre sammanhéangande strak och i
storstadsomraden, se figur 10.

Figur 10 Reinvesteringsbehov bana férdelat per bantyp

5.2.2.4. El

Reinvesteringstakten har varit 1&g under 1ang tid, vilket medfort att det eftersatta
underhallet har okat. Framfor allt kontaktledning och linjebunden hjalpkraft ligger till
grund for 6kningen. Den teoretiskt tekniska livslangden &r uppnadd for cirka 20 procent av
alla bandelar, och dubbelt sa stor volym uppnar sin livslangd under perioden fram till 2037.
For dessa banor bestér problemen av kraftig korrosion pa stolpar och bryggor, nedbrytning
och sattningar i betongfundament samt nedsliten kontakttradd och daligt tradlage. Detta
resulterar i 6kat antal nedrivningar och tagstérningar samt 6kade underhallskostnader.

5.2.2.5. Signal

Signal ar ett annat delsystem inom jarnviagsanlaggningen dar stora behov av underhall
ligger framfor oss, eftersom en stor del av den anldggningsmassan uppnar sin teoretiskt
tekniska livslangd under perioden, se figur 11. Signalanlaggningarna spanner 6ver allt fran
mekaniska konstruktioner fran borjan av 1900-talet till moderna datorbaserade
anlaggningar. Huvuddelen av anldggningarna ar emellertid av aldre modell och den
foraldrade anldggningsmassan skapar problem redan i dag. Detta galler framfor allt brist pa
reservdelar samt i viss man kompetens for bade underhall och anlaggningsférandringar.
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Figur 11. Teoretiskt teknisk livslédngd fér vdgskydd och signalstéllverk per bantyp.
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5.2.2.6. Station
Det pagar en dversyn av agar- och forvaltarskap for stationer, vilket kan komma att medféra
okade kostnader for underhall och reinvesteringar under perioden.

5.2.2.7. It-infrastruktur

Behovet 0kar aven inom de delar av Trafikverket som inte &ar direkt knutna till
jarnvagsanlaggningen. Den 6kningen manifesteras bast i 6kningen av Trafikverkets digitala
verksamhet med manga it-system och vaxande datamangd.

I tabell 16 redovisar vi behoven for den fysiska underhallsverksamheten av
jarnvagssystemet, uppdelat pa delsystem och tva alternativa perioder.

Tabell 16. Behov for vidmakthallande av jarnvag, 2022-2033 respektive 2022-2037,
miljoner kronor

Delsystem Behov 2022-2033 Behov 2022-2037 Eftersatt underhall
Basunderhall alla 87 000 116 000

delsystem

Bana (reinvestering) 32 000 46 000 26 000
Bangardar 3000 4000 2 000
(reinvestering)

El (reinvestering) 14 000 23 000 8 000
Signal 13 000 15 000 7 000
(reinvestering)

Sl - 1000 1000

(reinvestering)

It-n_1frastrul§tur 1000 1000

(reinvestering)

Summa 151 000 206 000 43 000
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Liksom pé vagsidan finns ett behov av indirekt underhall och drift som vi redovisar i tabell
17. It-forvaltning avser all lopande verksamhet kopplad till jarnvag. Tagtrafiken styrs,
overvakas och elforsorjs fran atta trafikcentraler. Trafikcentralerna tillhandahéller dven
trafikinformation pé station och perronger samt leder arbetet med att hantera stérningar i
tagtrafiken. Ett antal faktorer driver kostnaderna inom denna verksamhet, och bidrar
sammantaget till 6kade behov. Det handlar om digitalisering av anldggningen och 6kade
sakerhetskrav.

I trafikplaneringen ingér bland annat att samverka med jarnvagsforetag om trafikeringen
och om kapacitets- och produktionsplanering for tdg och banarbeten. Den utveckling som
behover ske ar samlad i projektet Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK), som
ar en del i den utvecklade digitaliserade taglagestjansten (DAT). | dagslaget utvecklas en
forsta etapp benamnd MPK-start, som ska var klar till arbetet med Tagplan 2023. For att
realisera ytterligare nyttor och effektiviseringar som projektet rymmer behdover fler etapper
genomféras 2022—-2033.

I den 6vriga verksamheten ligger bland annat planering och uppféljning, forvaltning av
processer och rutiner, tillhandahallande av jarnvéagsdata och tillstandsbedémningar. Har
finns ocksa kostnader for incitamentssystem sdsom kvalitetsavgifter och avskrivningar for
digitaliserade systemstdd for underhall, anlaggningsdata och trafiknat samt
kapacitetsplanering.

Tabell 17 Behov av indirekt underhall och drift fér jarnvdgssystemet, miljoner kronor

Verksamhet Behov 2022-2033 Behov 2022-2037
It-férvaltning 8 000 12 000
Trafikledning 16 000 21 000
Trafikplanering 4 000 5000
Ovrig verksamhet 15 000 19 000
Summa 43 000 57 000

Vi har raknat med ett behov av forskning och innovation motsvarande den volym som ingar
i nuvarande plan. Behoven redovisas i tabell 18. Trafikverket utvecklar behoven av forskning
och innovation i kapitel 6.

Tabell 18 Behov av forskning och innovation, jarnvagssystemet, miljoner kronor

Verksamhet Behov 2022-2033 Behov 2022-2037
Forskning och innovation,

vidmakthallande* 1000 2000

Not: * Samtliga uppgifter &r avrundade. Fér mer exakta uppgifter géllande

FOI, se kapitel 6
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Trafikverket har 1atit ta fram nya skattningar av marginalkostnaderna for drift, underhall
och reinvesteringar (se ASEK 7.0), och berdknat vilka banavgiftsintakter en tillampning av
dessa skulle generera utifran gallande trafikprognoser. Vi redovisar resultatet i tabell 19.
Berikningarna grundas pé att jarnvagslagens (2004:519) minimikrav i frdga om
kostnadstackning uppnas, och att inga sarskilda avgifter darutover tas ut. Eftersom
berakningarna utgar fran lagens minimikrav paverkas de inte av de olika inriktningar som
redovisas i kapitel 6.

Beloppen i tabell 19 inkluderar intékter fran bokningsavgifter och kringtjanster.

Tabell 19 Beréknade intékter fran banavgifter, miljoner kronor

Verksamhet Berdknade intdkter Beraknade intdkter
2022-2033 2022-2037
Banavgifter 25000 35000
5.3. Underhallet ar eftersatt

Det eftersatta underhallet har med tiden ackumulerats saval pa vag- som jarnvagssidan, och
effekten av denna utveckling ser vi pa flera plan. Det handlar om 6kade livscykelkostnader
for vidmakthallandet och en forsamrad tillganglighet for medborgare och naringsliv genom
exempelvis sankta hastigheter. Vi bedomer att saval den ekonomiska som den sociala och
ekologiska dimensionen av hallbarhet paverkas negativt av det eftersatta underhallet.

5.3.1. Vagkonstruktioner fran 1970-tal och tidigare

I det inriktningsunderlag som foregick gallande plan fér transportsystemet redovisade
Trafikverket ett eftersatt underhall pa cirka 18 miljarder kronor 201555, | tabell 13 framgéar
att vi nu varderar det eftersatta underhéllet till cirka 23 miljarder kronor. Den viktigaste
forklaringen &r att det eftersatta underhéllet kommer att 6ka nar anlaggningen inte kan
underhallas i den takt som kréavs.

De stora utmaningarna ar att hantera det uppdamda behov som finns pa véagar och
konstruktioner fran 1950-, 60- och 70-talen samt att hantera nya hogre totallaster pa
vagnatet. Vagsystemet ska ocksa klara av en allt storre trafikmangd i storstadsregionerna.
Nya och mer komplexa anlaggningar i dessa regioner forbattrar visserligen mojligheten att
hantera stérningar, men skapar samtidigt ett 6kat underhéallsbehov.

5.3.2. Bana, elsystem och signalsystem

P4 jarnvagssidan redovisade Trafikverket ett eftersatt underhall pa cirka 36 miljarder kronor
i inriktningsunderlaget som foregick gallande plan for transportsystemet56. Som framgar av
tabell 16 berdknar vi nu det eftersatta underhallet pa jarnvag till cirka 43 miljarder kronor.
P& samma satt som for vag galler att det eftersatta underhallet kommer att 6ka nar
anlaggningen inte kan underhallas i den takt som kravs.

Samtidigt har vi, i enlighet med gallande plan, atgardat en del eftersatt underhall pa tungt
trafikerade banor. Narmare bestamt har vi — mellan 2017 och 2019 — genom de 6kade
satsningarna i nuvarande plan atgardat mer &n 300 kilometer trafikerad sparlangd, sa att

% Trafikverket, 2015, Vidmakthallande. Rapport 2015:208, s. 15.
% Aa. s 27.
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hastighetsnedséattningar kunnat havas i prioriterade strak. Totalt sett ar utvecklingen likval
sadan att nedbrytningen sker i snabbare takt &n motverkande atgarder. Det eftersatta
underhallet inom jarnvégssystemet finns framfor allt inom delsystemen bana, el och signal.

54. Nya behov

Inom vissa omraden, dar utvecklingen varit snabb eller dar nya krav tillkommit under de
senaste aren, har vi analyserat behoven i sarskild ordning och darmed fangas de inte i
tabellerna i avsnitten ovan. Ett sddant omrade ar sakerhetshojande atgarder. Inom detta
omrade ser vi nya behov som syftar till att 6ka sakerhetsskyddet i anlaggningen. Det handlar
om reinvesteringar av typen stangsling, dorrar, las, larm och kameradévervakning. |
kostnaderna ingar, utéver atgarder i anlaggningen, bland annat personalkostnader for olika
typer av analyser samt projektering av atgarder. Vi bedémer att tillkommande kostnader for
att tillgodose dessa nya behov uppgar till cirka 140 miljoner kronor for 12-arsperioden och
cirka 190 miljoner kronor for 16-arsperioden.

P& motsvarande satt som for vag ser vi tilkommande behov som ar att hanfora till hojda
krav pa sakerhetsskydd i jarnvagsanlaggningen. Det handlar om reinvesteringar av
motsvarande slag som redovisats ovan for vag, och behoven uppgar till knappt 500 miljoner
kronor for 12-arsperioden och drygt 600 miljoner kronor for 16-arsperioden.

Ett annat omrade dar utvecklingen gar snabbt, och dar behoven inte fingats i tabellerna
ovan, ror digitalisering. | takt med att anlaggningens komplexitet 6kar ser vi att
digitaliseringen ar en nédvandig forutsattning for att leverera en fungerande anléggning i
slutet av planperioden. Trafikverket har som mal att under planperioden ha etablerat en
digital "tvilling” till vir vag- och jarnvéagsanlaggning. Det handlar om en forsta version i
borjan av planperioden, som sedan kan vidareutvecklas. Den ska mojliggora automatiserade
analyser av utformning och tillstdnd som underlag for optimerade beslut om atgarder i
anlaggningen enligt givna kriterier for robusthet, sakerhet, hallbarhet och kostnader.
Behoven i denna del uppgar till cirka 480 miljoner kronor under planperioden 2022—-2033.

5.5. Effekter och hallbarhet

En fordjupad analys av effekter och hallbarhet redovisas i kapitel 7. Nedan aterger vi endast
de mest centrala aspekterna som kan knytas till férvaltningen av transportinfrastrukturen.

5.5.1. Samhallsekonomiska effekter av underhallsverksamheten
Trafikverket har analyserat den samhallsekonomiska nyttan med sddana underhallsatgarder
som det finns effektsamband framtagna for.

Trenden &r att vagnatet i allt hogre grad inte uppfyller Trafikverkets underhallsstandard.
Spardjupet har de senaste aren 6kat med 30-50 procent, vilket innebar motsvarande
livslangdsforkortning och ett successivt 6kat behov av underhall. Figur 12 illustrerar
utvecklingen.
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Figur 12 Spardjupsférédndring mm/ar
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Det innebar att vagnatets funktion successivt forsamras under de narmaste aren. Det
kommer i forsta hand att markas pa det mer lagtrafikerade vagnatet, men det kommer inom
nagra ar dven att borja fa konsekvenser for det mer hogtrafikerade vagnatet. Med en
sjunkande standard sanks genomsnittshastigheten pa det svenska vagnéatet, ndgot som ger
samhéllsekonomiska effekter i form av bland annat restider, trafiksdkerhet, emissioner och
buller. Véra analyser visar att 6kade satsningar ar samhallsekonomiskt lonsamma.

Nér det galler byggnadsverk pa véagsidan har vi analyserat olika atgardsstrategier for att hitta
lagsta kostnad for vidmakthallandet. Brist pd medel innebar att vi inte kan genomféra
atgarder enligt en optimal atgardsstrategi. Det innebdr i sin tur avsevart hogre
underhaliskostnader. Berdkningarna visar att ytterligare satsningar pa detta omrade hade
kunnat ge an storre besparingar, varfor det framstar som samhéllsekonomiskt I6nsamt att
Oka satsningarna pa byggnadsverk.

P4 jarnvagssidan har vi analyserat sambandet mellan eftersatt underhall och forseningar. En
anlaggning som har passerat sin teoretiskt tekniska livslangd &ar betydligt dyrare att
underhalla an en nyare. Ur ett livscykelperspektiv ar det darfor mer ekonomiskt att byta ut
en anlaggning som passerat sin livslangd an att fortsatta att underhdlla den. Detta leder till
en mer robust anlaggning med mindre avhjalpande underhéll och minskade forseningar.

Analysresultaten visar att reinvesteringar ar samhallsekonomiskt Ionsamma, och att varje
krona som satsas pa reinvesteringar ger mer tillbaka i form av samhallsekonomiska effekter.
Det galler i &n hogre grad om aven det eftersatta underhallet minskas.

Det finns ett verifierat samband mellan underhallskostnader for spar och sparvéxlar och
arlig trafikering uttryckt i bruttotonkilometer. Enbart en dkad trafikering racker emellertid
inte for att forklara utvecklingen av underhallskostnaderna for dessa delsystem. Vi behover
ocksa ta hansyn till att behoven av underhall 6kar nar en storre del av anlaggningen nar sin
livslangd. Under perioden 2010 till 2018 har underhallskostnaderna for spar och sparvéxlar
Okat med drygt 10 procent per ar. Om anldaggningen skulle fortsatta att aldras kan vi
forvanta oss fortsatt okande underhallskostnader for dessa delar.
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Sammanfattningsvis tyder Trafikverkets analyser pa att det &r samhallsekonomiskt
motiverat att satsa de medel som kréavs for att upprétthalla nuvarande funktionalitet. Det
finns dven samhallsekonomiska motiv for att minska det eftersatta underhallet.

5.5.2. Vidmakthallande och hallbarhet

Det finns en tydlig koppling mellan vidmakthallande av transportinfrastrukturen och
langsiktig hallbarhet. En ekonomiskt hallbar tillgangsforvaltning innebar att vi stravar efter
att optimera anlaggningens livscykelkostnad, samtidigt som vi beaktar andra mal. Om
infrastrukturen forvaltas i otillracklig omfattning eller pa ett ineffektivt satt riskerar vi att
motverka det malet.

Anvandarna ska erbjudas en transportinfrastruktur av viss standard och funktionalitet,
bland annat i termer av tillganglighet och tillforlitlighet. Denna sociala dimension av
hallbarhetsmalet motverkas om ett otillrackligt underhall leder till att transportsystemets
prestanda forsamras.

Underhallsverksamheten paverkar dven transportsystemets miljo- och klimatavtryck, och
medel avsatts darfor till &tgarder som péaverkar saval luftkvalitet som buller och biologisk
mangfald. En klimatanalys av basunderhéllet pa vég visar exempelvis att de tva storsta
kallorna till koldioxidutslapp ar fordonsarbete och vintersalt. Darfér rymmer
vintervaghéllningen stor potential nar det galler klimatmalet.

Trafikverket har borjat infora en ny strategi for tillgangsforvaltning. 1 denna ligger bland
annat optimering utifran hur kritiska tillgdngarna ar, samt att de hanteras pa ett langsiktigt
hallbart satt.

En slutsats av Trafikverkets analyser ar att det ar resurseffektivt och ligger i linje med
overgripande transportpolitiska mal att satsa pa vidmakthallande. Trafikverket har
redovisat att det finns ett eftersatt underhall som kan beréaknas till cirka 66 miljarder
kronor. En naturlig del i stravan att utforma ett langsiktigt hallbart transportsystem bor vara
att begransa detta tillstand, eftersom det motverkar hallbarhetsmalen.
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6 Fordelning av planeringsramen for olika
inriktningar

6.1. Inledning

Detta kapitel syftar i enlighet med uppdraget till att "analysera och redovisa ett forslag till
fordelning av den ekonomiska planeringsramen for planperioden 2022—2033 respektive for
planperioden 2022—-2037. Trafikverkets forslag till fordelning ska tas fram mot bakgrund av
nu gallande ekonomisk planeringsram, som uppgar till 622,5 miljarder kronor for 12 ar,
samt redovisa hur inriktningen férandras om den befintliga ekonomiska ramen for de tva
alternativa planperioderna ¢kas respektive minskas med 20 procent.”s?

Kapitlet beskriver inledningsvis de atgardstyper som bygger upp forslagen pa inriktningar
och Trafikverkets bedémning av kostnader for respektive atgardstyp, i forekommande fall
for olika ambitionsnivaer.

I slutet av kapitlet redovisas Trafikverkets forslag till inriktningar. Med detta avses
fordelning av ekonomiska resurser pa atgardstyper inom de ramar som regeringen angett,
det vill sdga 622,5 miljarder kronor +/-20 procent for en planperiod pa 12 ar samt 830
miljarder kronor +/-20 procent for en planperiod pa 16 ar. Forslaget till férdelning ska ses
som indikativt och det &r forst i nésta steg, i en kommande planrevidering, som en mer
detaljerad planering och fordelning kan goras.

Regeringen har angett att fullféljande av gallande nationell plan liksom fardigstallande av
nya stambanor ar utgangspunkter. Redovisade inriktningar innefattar i mojligaste man att
gallande plan fullfoljs, men harda prioriteringar kravs for att inte 6verskrida ramarna,
sarskilt om resurserna for vidmakthallande ska vara tillrackliga for att uppratthalla dagens
funktionalitet.

6.2. Beskrivning och analys av atgardstyper

I detta avsnitt beskrivs de atgardstyper som aterfinns i uppdraget och som utgér byggstenar
for de inriktningar som redovisas i 6.3. Syftet ar att belysa identifierade resurshehov men
ocksa ge underlag for en prioritering i de fall de samlade resursbehoven inte kan
tillfredsstéllas inom angivna ramar. For prioritering ar ocksa effektanalyserna som redovisas
i kapitel 7 en viktig utgdngspunkt.

Atgardstyperna ar:
e forskning och innovation
e vidmakthallande
e starkt krisberedskap och civilt forsvar for samhallsviktiga transporter
e trimnings- och miljoatgarder
e stadsmiljoavtal
e namngivna investeringar i gallande nationell plan
e ténkbara satsningar i en ny planperiod

o lansplaner for regional transportinfrastruktur

%" Regeringsbeslut 12020/01827/TP, s. 4
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e planering, stdd och myndighetsutévning
e rantor, aterbetalningar och bidrag.

6.2.1. Forskning och innovation

6.2.1.1. Viktiga forsknings- och innovationsomraden

Sverige behover stélla om till ett hallbart samhalle med god tillganglighet for medborgare
och néringsliv. Transportsystemets olika bestdndsdelar ska utvecklas sé att det sker inom
héllbarhetens ramar. Den omstallning som transportomradet gér igenom kraver dels ny
kunskap och innovativa losningar, dels fordjupad samverkan mellan transportomradets
aktdrer och samspel med andra samhaéllsutvecklare. Inriktningen ska ha ett
trafikslagsovergripande forhallningssatt och samtidigt tillgodose de enskilda trafikslagens
behov.

Hela transportsystemet ska bli fossiloberoende inom en snar framtid. Omstéallningen till
fossilfrihet kraver teknikutveckling och forskning om nya eller forbattrade funktioner,
fordon och farkoster samt drivmedel for alla trafikslag. Kunskapen behéver 6ka om hur
skatter, lagar och regleringar samt andra inhemska och globala drivkrafter kan paverka
mojligheten att minska utslappen fran transportsystemet. Nar det galler omstallning till
fossilfrihet behdéver forsknings- och innovationsinsatserna fokusera pé att minska
klimatpaverkande utslapp, bland annat genom lésningar som bidrar till snabb elektrifiering
i alla trafikslagen.

Hallbarhetsmalen i Agenda 2030, liksom EU:s fardplan Den gréna given, staller krav pa ett
brett perspektiv pa klimat- och miljéfragor, som exempelvis omfattar biologisk méangfald,
ekosystem och klimatanpassning. Transportsystemets robusthet och paverkan pa
manniskors halsa ar viktiga omraden. Andra viktiga omraden &r utveckling av tekniska
I6sningar och styrmedel som stodjer fossiloberoende sjofart, miljdanpassning och
minskning av buller. Flygets miljopéverkan handlar framst om koldioxidutslapp,
hoghdjdseffekter och buller.

Transportomradet genomgar ett paradigmskifte dar digitalisering genomsyrar all utveckling.
Automatisering, uppkoppling och tjanstefiering ar tre sarskilt tydliga trender. Utvecklingen
av gradvis automatiserade funktioner gor transportsystemet séakrare genom att dessa
funktioner har full uppméarksamhet pa sin omgivning och kan agera med minimal
reaktionstid. Uppkoppling av fordon, farkoster och infrastruktur, sakernas internet och nya
datakallor skapar forutsattningar for nya tjanster inom transportomradet. Har behévs mer
kunskap dels om hur samspelet mellan fordon, farkoster och infrastruktur kommer att se ut
i framtiden, dels om hur det paverkar utformningen av transportinfrastrukturen. Det kravs
aven systematisk forskning om den organisatoriska utveckling och den roll som tillfaller
manniskan i framtidens digitaliserade transportsystem. Bland annat handlar det om att
analysera och utveckla granssnitten mellan manniska och maskin for att 6ka sékerhet,
kapacitet, effektivitet och acceptans.

En god tillganglighet ska vara jamstélld och inkluderande. Tvarvetenskaplig forskning och
innovation som beaktar olika sociala gruppers behov och tar ett bredare grepp kring
mobilitet, bostadsbyggande och planering beddéms vara av stor betydelse fér 6kad kunskap
om hur transportplanering kan bidra till ett mer tillgdngligt och inkluderande Sverige. I det
ingar d&ven mojligheterna att uppratthalla en god tillgianglighet pé landsbygden.

Samtliga trafikslag behover fungera tillsammans men ocksa utvecklas vart och ett for sig.
Nya lésningar och metoder behdvs for att bidra till 6verflyttning av transporter fran vag och
flyg till jarnvag, sjofart, gang, cykel- och kollektivtrafik. Dorr-till-dorr-losningar for bade
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person- och godstransporter efterfragas alltmer och Sverige ligger l1angt framme i
forskningsfronten inom multimodala transporter. Forskning om styrmedel och
affarsmodeller ar en viktig férutsattning for att realisera mojligheterna.

Framtida forskning inom infrastrukturomradet, exempelvis broteknik, geoteknik och
materialteknik, behdver an mer ske ur ett livscykelperspektiv. Fokus ska ligga pa att
kombinera kostnadseffektivitet med minskad miljopaverkan, dar resurseffektiva, giftfria och
cirkulara floden efterstravas som en del i omstéllningen till en cirkular ekonomi, 6kad
sakerhet och god tillganglighet i befintlig och framtida infrastruktur. Exempelvis kommer
byggande av nya stambanor for hoghastighetstég att krava satsningar inom detta omréade. |
framtagningen av detta underlag har samverkan och avstamningar skett med
Luftfartsverket8 och Sjofartsverket>°.

6.2.1.2. Riktade initiativ till kunskapsutveckling inom prioriterade omraden
Helhetsbilden for finansiering av transportinriktad forskning och innovation har forandrats
markbart de senaste aren. Transportsektorns aktorer gar allt oftare in aktivt och finansierar
kompetensforstarkning och kunskapsuppbyggande hos svenska larosaten, framst for att 16sa
samhallets och branschens stora utmaningar, men aven fér branschens
kompetensforsorjning.

Transportforskning har ofta svart att havda sig i den interna konkurrensen om
fakultetsmedlen hos flera larosaten. Trots att transportforskning har hég samhéllelig
relevans, premieras omradet inte alltid i akademiska rankingar. Darfor ar de statliga
transportforskningsmedlen viktiga for att tillgodose framtidens kunskapsbehov.

Beroende pa utfallet av forskningspropositionen kan det finnas behov av att 6ka andelen
langsiktiga satsningar pa kunskapsutveckling inom specifika &mnen inom
transportomradet. Det ar sarskilt viktigt att sakra den langsiktiga kunskapsutvecklingen
inom infrastrukturtekniska omraden, eftersom andra statliga forskningssatsningar séllan
tacker dessa. De langsiktiga satsningarna bor ske i samverkan mellan transportmyndigheter,
forskningsfinansidarer och transportsektorns évriga aktorer.

6.2.1.3. Okat inférande fér snabbare omstélining

Det finns potential att 6ka sdval graden som takten for inférande av forskningsresultat. Den
sé kallade dodens dalé® handlar om utmaningen att ga fran fardig forskning till nya tjanster
och produkter. Produktivitetsutvecklingen i bygg- och anlaggningsbranschen ar generellt
lag, och investeringar i forskning och innovation ar lagre jamfort med andra sektorer. Stora
offentliga bestallare behdéver ta ett stérre ansvar och ge 6kade frihetsgrader att testa nya
tekniska lésningar, material och metoder.

Det finns darfor behov av att

e etablera nya samarbeten mellan offentliga- och privata aktorer, dar befintliga och
nya typer av foretag inom exempelvis digitalisering, elektrifiering och
automatisering ges forutsattningar for att bidra till en snabbare omstélining.

e arbeta mer dedikerat med ett antal prioriterade systemdemonstratorer®:,
Testanlaggningar eller befintlig infrastruktur nyttjas for demonstration av ny teknik
och nya tjanster for att ta reda pa om tekniken och affaren ar mogen, men aven for
att forstd om Trafikverkets som regelskrivare och upphandlare dr mogen. En viktig

% | uftfartsverket, 2020, LFVs bedémning infor Trafikverkets inriktningsunderlag

% Sjofartsverket, 2020, Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037

80 Trafikverket, 2014, Regeringsuppdrag innovationsupphandling — Slutrapport 2014, Rapport 2014:084 (kap 4.3.6)
61 Teknikens mognad demonstreras tillsammans med ett flertal organisationer samtidigt som férstaelse skapas for
tex behov av lagandring, nya regelverk och férandrade affarsupplagg for full implementering.
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del &r &ven samverkan och koordinering av olika aktorers agendor for forskning och
innovation. Med detta pa plats kan sektorns produktivitet- och moderniseringstakt
6ka och den ekonomiska risken att introducera nya Iésningar kan lattare hanteras.
P& grund av pagéende pandemi finns en osiakerhet om naringslivets mojlighet att
prioritera langsiktig utveckling.

e vidareutveckla det internationella samarbetet. Det handlar om att locka bade
svenska och internationella foretag att testa sina I6sningar i Sverige, men ocksa att
arbeta malmedvetet med standardisering och innovation i EU och pa andra arenor.

e tafram nya kontrakts- och affarsformer dar innovation verkligen l6nar sig for
entreprendrer, konsulter och materialleverantorer. En tdnkbar borjan ar att initiera
nagra affarer arligen med mycket storre frinetsgrader fér marknaden &n vad som &r
fallet i dagens kontraktsuppléagg.

6.2.1.4. Okad kvalitet genom internationell samverkan
Under 2021 inleds EU:s nasta sjudriga budgetperiod, och forskning och innovation kommer
att vara fortsatt prioriterat genom forskningsprogrammet Horisont Europa.

Svenska forskare och foretag inom transportomradet ar framgangsrika i ett internationellt
perspektiv. Trafikverket ar en av grundarna till jarnvagsprogrammet Shift2Rail och kommer
att fortsatta sitt engagemang i efterféljande Transforming Europe’s Rail System. Dessutom
kommer Trafikverket att prioritera deltagande i partnerskapet Safe and Automated Road
Transport (CCAM) som fokuserar pd samverkande, uppkopplad och automatiserad
mobilitet. Luftfartsverket har deltagit i forskningsprogrammet Single European Sky ATM
Research (SESAR) och Sjofartsverket i arbetet med Sea Traffic Management (STM). Bada
myndigheterna kommer att fortsatta sitt engagemang i efterféljande program.
Samordningen mellan olika nationella myndigheter behover férstéarkas.

Overhorningen mellan nationellt finansierad forskning och innovation och den forskning
som bedrivs internationellt bor starkas ytterligare. Genom att fokusera pa svenska
styrkeomraden i de europeiska programmen, skapas forutsattningar for aktivt deltagande i
Horisont Europa. Aven 6kat deltagande i standardiseringsarbetet bor prioriteras for att
undvika sarlésningar i ett europeiskt eller globalt perspektiv. Inom EU kommer stort fokus
ligga pa utmaningsdrivna uppdrag, s& kallade missions, i det kommande programmet. Ett
sadant arbetssétt bor aven tillampas nationellt i hogre utstrackning.

6.2.1.5. Ekonomisk ram, finansiering och konsekvenser

Totalt fordelas enligt gallande plan (2018-2029) 7,9 miljarder kronor till forskning och
innovation, varav 4,5 miljarder kronor fran utvecklingsanslaget och 3,4 miljarder kronor
fran vidmakthallandeanslaget. Trafikverket har i planeringen utgétt fran samma
ambitionsniva som nuvarande planeringsperiod for de bada tidsperioderna, vilket innebar
8,0 miljarder kronor for perioden 2022-2033 och 11,0 miljarder kronor for perioden
2022-2037.
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Tabell 20 Forskning och innovation 2022-2033 respektive 2022-2037, miljoner kronor

Forskning och innovation Nationell plan Forslag Forslag
9 2018-2029 2022-2033 2022-2037
Utveckling 4 540 4 600 6 000
Vidmakthallande 3400 3400 5000
Summa 7940 8 000 11 000

Trafikverket bedomer att den nuvarande nivan enligt gallande plan ar motiverad. En viktig
forutsattning for en effektiv forskning och innovation &r stabila nivaer 6ver tid, det vill saga
mellan aren. Nedan beskrivs kortfattat konsekvenser for tankbara scenarier med olika
ambitionsniva for nivan pa anslag till forskning och innovation. Eftersom sadan verksamhet
har relativt langa tidsperspektiv ar det svart att nu bedoma ndgra markanta skillnader i
inriktning mellan tidshorisonterna 12 respektive 16 ar.

Systemdemonstratorer ar ett effektivt verktyg for att bidra till omstéllningen av
transportsystemet. Den ekonomiska ramen fér forskning och innovation finansierar endast
forskningsdelen, vilket uppskattningsvis ar cirka 10 procent av den totala kostnaden for en
systemdemonstration. Resterande del finansieras frdn andra delar av anslagen. Behovet av
annan finansiering ar som regel alltid en viktig forutsattning for att resultat fran forskning
och innovation ska komma till anvandning och ge nytta, for samtliga trafikslag.62

Vid en oférandrad ambitionsniva utvecklas kritiska befintliga och nya kunskapsomraden.
Samarbeten inom forskning och innovation utvecklas, nationellt och inom EU, och aktorer i
Sverige medverkar i flera nya europeiska partnerskap. Nya initiativ startas som bidrar till att
O0ka omstéllningstakten, exempelvis systemdemonstationer med nya automations-,
uppkopplings- och elektrifieringslésningar. Samarbetet med industrin fungerar val.

Vid en minskad ambitionsniva uppratthalls kritiska, befintliga kunskapsomraden.
Samarbeten inom forskning och innovation utvecklas langsamt, nationellt och inom EU,
eftersom fokus maste hallas bara pa de mest prioriterade omradena, och det finns begransat
utrymme for nystarter. Samarbetet med industrin ar begrénsat liksom deltagande i nya
europeiska forskningssamarbeten. De langsiktiga satsningarna som kan bidra till
omstéllning, exempelvis elektrifiering och 6verflyttning, genomfoérs men i en mindre
omfattning. Nagra av de utmaningar som identifierats hanteras med en lagre ambitionsniva.

Vid en 6kad ambitionsniva kan langsiktiga satsningar pa kunskapsutveckling utvecklas och
fordjupas och kompletteras med nya, angelagna omraden. Sverige deltar aktivt i flera stora
europeiska forskningssamarbeten, exempelvis sddana som startas inom ramen fér EU:s Den
grona givens3. Storre riktade forsknings- och innovationsinsatser genomfors tillsammans
med andra myndigheter. Samarbetet med industrin kan utvecklas.

6.2.2. Vidmakthallande

6.2.2.1. Vidmakthallande vdg

I kapitel 5 har Trafikverket redovisat behoven for att vidmakthalla transportinfrastrukturen
pa nuvarande niva. Behoven ar framtagna pa samhéllsekonomiska grunder och utifrén att
infrastrukturen ska forvaltas pa ett 1dngsiktigt hallbart satt. En 6kad ram gor det majligt for

62 |uftfartsverket, 2020, LFVs beddmning infor Trafikverkets inriktningsunderlag, och Sjofartsverket, 2020, Sjofart i
inriktningsplaneringen 2022-2033/2037.
83 Mer finns att I4sa pa https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal_sv
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Trafikverket att utféra ett underhall som sakerstéller att dagens funktionalitet kan
bibehallas. D4 okar inte det eftersatta underhallet, och det underhallsbehov som tillkommer
med nya anlaggningar kan hanteras.

Behoven inom vagomradet, exklusive forskning och innovation som sarredovisas i avsnitt
6.2.1, aterges i tabellen nedan. Som framgar av tabellen uppgar behoven till 200 miljarder
kronor for perioden 2022-2033. | den inriktning som bendmns O procent alt. B (utan nya
stambanor) kan detta behov tillgodoses, vilket framgar i avsnitt 6.3. Behovet kan dven
tillgodoses fullt ut i de alternativ som bendmns +20 procent. | de évriga alternativen
beddmer Trafikverket att det inte gar att uppréatthalla dagens funktionalitet.

Nér det galler den 16-ariga planen ar prioriteringarna desamma. Det betyder att de behov
Trafikverket redovisar om 270 miljarder kronor kan tillgodoses, i de inriktningar som
bendmns O procent- alt. B (utan nya stambanor) och +20 procentalternativen. | de dvriga
inriktningarna gar det inte att uppratthalla dagens funktionalitet.

Tabell 21. Behov inom védgsystemet, miljoner kronor

2022-2033 2022-2037
Dagens funktionalitet 200 000 270 000
Eftersatt underhall 23 000 23 000
BK4 22 000 22 000

Utifrdn dagens ekonomiska ramar for vagunderhall, kommer vagnatets funktion att
successivt forsamras under de narmaste aren. Utvecklingen gar fortare an vad vi tidigare har
bedomt. Det kommer i forsta hand att markas pa de delar av vagnatet dar trafiken inte ar sa
tat. Men risken 6kar ocksa for sankt hastighet och barighet pd de mer hogtrafikerade delarna
av vagnatet.

Skillnaden mellan de mer hogtrafikerade och de mer lagtrafikerade vagarna blir stérre
allteftersom. Kostnaderna for att underhélla de prioriterade delarna av vagnatet okar. Det
innebar att de medel som finns tillgangliga for de lagre prioriterade delarna av vagnatet
minskar.

Landsbygdens vagar har stor betydelse, inte minst for att kunna ta sig till och fran arbete, for
att fa vardagen att fungera och for det lokala naringslivet. Aven om vi prioriterar det
hogtrafikerade vagnatet kan vi inte sluta att ta hand om de lagre trafikerade végarna, utan
behaover se till att det gar att ta sig fram pa alla 10 000 mil statlig vag.

6.2.2.2. Vidmakthallande jérnvég

I kapitel 5 har Trafikverket dven redovisat de totala behoven for att vidmakthalla
jarnvagsinfrastrukturen pa nuvarande niva. Behoven ar sammanstallda i tabell 22, exklusive
forskning och innovation som sérredovisas i avsnitt 6.2.1. Behoven ar redovisade inklusive
intakter fran banavgifter, vilket innebér att de totala behoven ar hogre. Intakterna for
banavgifter berdknas uppga till 25 miljarder kronor for den 12-ariga perioden och 35
miljarder kronor for den 16-ariga perioden.

Som framgér av tabellen uppgar d& behoven till 169 miljarder kronor for perioden 2022—
2033. I den inriktning som benamns O procent alt. B (utan nya stambanor) kan detta behov
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fullt ut tillgodoses, vilket framgar i avsnitt 6.3. Behovet kan aven tillgodoses fullt ut i de
alternativ som benamns +20 procent. | de 6vriga alternativen bedémer Trafikverket att det
inte gar att uppratthalla dagens funktionalitet.

Naér det galler den 16-ariga planen ar prioriteringarna desamma. Det betyder att de behov
Trafikverket redovisar om 228 miljarder kronor kan tillgodoses i de inriktningar som
bendmns O procent alt. B (utan nya stambanor) och +20 procent-alternativen. | de dvriga
inriktningarna gar det inte gar att uppréatthalla dagens funktionalitet.

Tabell 22. Behov inom jarnvagssystemet, miljoner kronor

Jarnvég 2022-2033 2022-2037
Dagens funktionalitet 169 000 228 000
Eftersatt underhall 43 000 43 000

Eftersom det ekonomiska utrymmet i gallande nationell plan inte héller jamna steg med
nedbrytningen av anlaggningens tillstdnd, kommer anldggningens tillstand att forsamras.
Inriktningen i gallande nationell plan utgar fran 14 viktiga transportfléden som
Trafikverket, i samarbete med branschen, har beddmt som samhéllsekonomiskt viktiga.
Utifran detta har Trafikverket prioriterat fyra transportfloden. P4 banor langs dessa fldden
planerar Trafikverket att 6ka robustheten och aterstalla hastigheten dar den i dag ar nedsatt
samt minimera risken for hastighetsnedsattningar. P4 6vriga sarskilt utpekade floden
planeras det for att bibehélla tillstdndet. P& andra delar okar det eftersatta underhéllet, med
en ofdrandrad och i vissa fall temporart forsdmrad robusthet som foljd.

Konsekvensen av det ekonomiska utrymmet i gallande plan leder till att satsningen pa de
fyra utpekade transportflédena i Nationell plan for transportsystemet 2018-2029%4 kommer
att bli mindre omfattande, eftersom den prioriterade satsningen far sta tillbaka till forman
for att bibehalla séakerhet och tillganglighet i den 6vriga anldggningen. Aven namngivna
reinvesteringar i den nationella planen for 2018—2029 kan komma att paverkas.
Prioriteringen kommer att i storre utstrackning hantera den mindre planerbara delen av
underhallet — det avhjalpande underhallet — eftersom den inte kan prioriteras bort utan att
aventyra tagtrafiken.

En 6kad ram skulle forbéattra forutsattningarna att fullfélja nuvarande inriktning samt
mojliggora fortsatt omhandertagande pa ytterligare utpekade transportfloden.

6.2.2.3. Eftersatt underhall vag och jarnvag

Det eftersatta underhallet har ssmmantaget beraknats till 66 miljarder kronor, vilket
framgar av tabellerna 21 och 22. Trafikverket bedomer att de olika inriktningarna inte
medger nagot atertagande av detta eftersatta underhall, med ett undantag. Det handlar om
inriktningen +20 procent (utan nya stambanor) dar Trafikverket foreslar att det eftersatta
underhallet minskas med 13 miljarder. | den 16-ariga planen foreslar Trafikverket en
minskning med 15 miljarder kronor.

64 Se vidare https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-
beslutsunderlag/Nationell-planering/nationell-transportplan-2018-2029/
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6.2.3. Starkt krisberedskap och civilt forsvar fér samhallsviktiga transporter

Trafikverket konstaterar att kopplingen mellan &tgardsplaneringen och planeringen for
skydd och sakerhet, krisberedskap och hdjd beredskap behdver stérkas. Detta for att
sékerstalla att behov som identifieras inom dessa omraden kan varderas pa ett rattvisande
sétt i arbetet med en sammanstalld nationell plan for transportsystemet. Utifran
Trafikverkets utdékade ansvar for den dvergripande planeringen av krisberedskap inom
transportsektorn bedémer Trafikverket att ytterligare investeringsbehov kommer att
aktualiseras. Det aktuella laget i samhaéllet och i var omvarld staller sarskilda krav pa
myndighetens forvaltning fér att den ska kunna fungera under allvarliga samhéllsstérningar
och ytterst i en krigssituation. Grundlaggande férméagor inom beredskapen, som att kunna
planera, leda, samverka och kommunicera med andra offentliga och privata aktorer, ar
avgorande nar férutsattningarna andras radikalt. Nar det galler planering for héjd
beredskap har arbetet &nnu inte natt den mognadsgrad att den pa ett patagligt satt kunnat
paverka atgardsplaneringen. Trafikverket tar fram strukturer for det fortsatta arbetet.
Samtidigt konstateras omfattande behov av insatser, och det & mycket viktigt att den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for planperioden 2022—2033 alternativt 2022-2037
tar hojd for behov av atgarder utifrén ett beredskapsperspektiv.

Det ar viktigt att kommande politiska beslut ger Trafikverket reella forutsattningar att
genomfora de atgarder som behdvs for totalférsvarsplaneringen. En grundlaggande
forutsattning ar resurser for nodvandiga atgarder for ledning av egen myndighet, sakra
kommunikationer och sékerhetsskydd. Dessutom behdver myndighetens arbete inom
totalforsvarsplaneringen vagledas av en nationell évergripande inriktning och ambitionsniva
for det civila forsvaret, liksom av systemdvergripande organisatoriska och rattsliga
forutsattningar for exempelvis planering och prioritering.

6.2.3.1. Samhéllssékerhet och beredskap

Ateruppbyggnaden av det civila forsvaret utmanas av den nya logiken i samhallet dar bade
offentlig sektor och néaringsliv har reformerats i grunden. Regeringen har i den nationella
sékerhetsstrategin 2017 pekat ut transporter som ett prioriterat omrade. Transportsektorn
har en stor betydelse for att uppratthalla samhallets funktionalitet och ska fungera saval i
fred som i kris och krig. Samhallsviktiga transporter méaste kunna genomféras dven vid
omfattande samhéllsstérningar. Robusta transportresurser kan vara avgorande for
hanteringen av en stérning och medverkar ocksa till en krigsavhallande troskelformaga i
forsvaret av Sverige. Langvariga elavbrott, omfattande it-incidenter och cyberattacker,
terrorattentat, svdra stormar och éversvamningar ar exempel pd handelser som kan drabba
transportsektorn hart.

I den forsvarspolitiska inriktningspropositionen®s redovisas riksdagens beslutade mal for
det civila forsvaret: varna civilbefolkningen, sékerstéll de viktigaste samhallsfunktionerna
och bidra till Férsvarsmaktens formaga vid ett vapnat angrepp eller krig i var omvarld. Som
bevakningsansvarig myndighet har det alagts Trafikverket att ateruppta planeringen for att
kunna anpassa verksamheten infor en forandrad sakerhetspolitisk situation. Detta omfattar
investeringar, utvecklad underhallsverksamhet, uppréattande av ny verksamhet, utékad
omvarldsbevakning, samverkan, uttagning av nyckelpersonal, materiel och fordon,
utbildning, 6vning med mera.

Som regeringen konstaterar i den nationella sékerhetsstrategin ar transportsystemet
komplext och bygger pa att manga aktorer levererar sina tjanster. Viktiga delar av

65 Proposition 2014/15:109, Férsvarspolitisk inriktning- Sveriges férsvar 2016 — 2020
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planeringen for beredskap i transportsektorn kommer behéva vara gemensam med
transportmyndigheterna och andra aktérer inom transportomradet. Trafikverket faster
darfor stor vikt vid samverkan. Trafikverkets nuvarande ansvar fér samhallstransporter
inskranker sig dock till den verksamhet som myndigheten sjalv bedriver i att i forsta hand
tillhandahalla infrastruktur, samt ett planeringsansvar for omradet.

6.2.3.2. Stérkt beredskap

Sverige behover forbattra formagan att hantera situationer dar hot och risker realiserats. P4
myndighetsniva behover arbetet med att analysera, planera och 6va for olika handelser
vidareutvecklas, fran olyckor och terrorhot till eventuella omvéarldshandelser som féranleder
hojd beredskap. Sverige behover fortsatta att aktivt delta i organisationer och forum dar
internationella regler for transportomradet bereds och géra insatser for att varna global
flodessakerhet.

Trafikverkets verksamhet ar en viktig del av den svenska troskelférmagan, och
myndighetens inriktning ar att efter basta formaga bidra till den samlade formagan i
totalforsvaret. Samtidigt ska arbetet for en starkt robusthet mot fredstida handelser fortga
med ofdrminskad styrka. For en beredskapsplanering som siktar pa krigsavhallande ar det
avgorande att planeringen for fredstida handelser och for héjd beredskap ar dmsesidigt
forstarkande. Atgarder av beredskapskaraktar ar redan i dag en del i den nationella planen
for transportsystemet, men de ar inte tydligt utpekade eller prioriterade.

Samhallet behdver ett robust transportsystem som ar motstandskraftigt, flexibelt och
anpassningsbart for att stodja viktiga delar av beredskapen, till exempel
livsmedelsforsdrjningen i samhaéllet. Planering for héjd beredskap ar en delvis ny uppgift for
Trafikverket. Trafikverket kan konstatera att redan genomforda &tgarder och pagdende
arbete for att starka robustheten i anlaggningen aven bidrar till totalférsvaret och formagan
att hantera fredstida samhéllsstorningar. Att planera for en situation dar en kvalificerad
motstandare systematiskt angriper utvalda delar av infrastrukturen inom ramen for ett
vapnat angrepp eller i det dolda, stéller dock nya krav pa Trafikverkets planering. Det
paverkar ocksa de anpassningar som kravs av saval anlaggningen som myndighetens
forvaltning.

6.2.3.3. Osékerheter

Utredningen Ansvar, ledning och samordning inom civilt forsvar (Dir. 2018:79)%6 lamnar
sitt betankande under varen 2021, och de forslag som lamnas kan komma att paverka
totalforsvarsplaneringen i flera omraden om de realiseras. Det kan handla om inférande av
sektorer (med syfte att samordna planering och fordela ansvar inom omraden), ny
lagstiftning, omformad regional struktur for beredskapsplanering och hantering. Detta
skapar osakerheter om bade uppgifter och ansvar, exempelvis for finansiering inom
uppbyggnaden av det civila forsvaret.

Avsaknad av ett tydligt mal for det civila forsvaret och en icke ensad uppfattning om den
gemensamma hotbilden riskerar att medféra ett splittrat agerande fran aktérerna inom det
civila forsvaret, eftersom planeringen da sker efter enskilda bedémningar. Det riskerar att
undergrava malet om en sammanhallen planering. Bade hot- och malbild behover
fortydligas for att inrikta myndigheternas arbete i den fortsatta planeringen.

6 Se mer pa https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/kommittedirektiv/2018/08/dir.-201879/TENT
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6.2.3.4. Samhéllsskydd, kontinuitet samt risk- och sarbarhetsanalys

Sakerhetsskydd handlar om att genom férebyggande arbete skydda sékerhetskanslig
verksamhet hos myndigheter och féretag mot spioneri, sabotage, terroristbrott och andra
brott som kan hota verksamheten — skyddsétgarder som maste kunna verka under olika
forhallanden och i hela hotskalan. Sakerhetsskyddslagent” omfattar sedan den 1 april 2019
inte bara sakerhetsskyddsklassificerade uppgifter utan dven sékerhetskanslig verksamhet ur
ett tillganglighets- och riktighetsperspektiv. Tillampningsomrédet omfattar darfor dven
skydd for informationstillgdngar och funktionalitet i samhaéllsviktig verksamhet.

Ateruppbyggnaden av totalférsvaret leder till krav p& en ny basplatta i arbetet med
sakerhetsskyddet. Exempelvis kommer underréattelsehantering vara en strategisk
forutsattning for att kunna inhamta och delge viktig information, sdval inom den egna
myndigheten som i samspelet med andra myndigheter och privata operatorer. Det finns ett
behov av ett utokat sdkerhetsskydd hos myndigheterna. Detta omfattar personsékerhet,
fysisk sakerhet och informationssékerhet for sakerhetsklassificerad information och
verksamhet. Forméaga inom omradet skapas dven med en inarbetad sikerhets- och
totalforsvarskultur. Styrningen av sdkerhetsskyddsarbetet omfattar bland annat kontinuitet
i sakerhetskanslig verksamhet med koppling till Sveriges sakerhet.

Kontinuitetshantering handlar om att planera for att uppratthalla verksamheten pa en
acceptabel niva, oavsett vilken storning den utsatts for, till exempel nar personalen inte
kommer till jobbet, nar lokalerna inte gar att anvanda, nar leveranser av viktiga varor och
tjanster inte kommer fram eller vid strémavbrott. Att planera for uppratthallande av
samhallsviktig verksamhet under en tremanadersperiod staller vasentligt hogre krav pa
samtliga aktérer inom totalférsvaret. Atgarderna som krévs for att mota kravet om tre
manaders uthallighet kommer att bli kostnadsdrivande och det finns stora behov av medel
for att finansiera dessa atgarder.

Risk- och sarbarhetsanalysarbetet ar ett I6pande arbete for att identifiera och analysera
risker och sarbarheter i transportsystemet samt foresla och félja upp atgarder for att hantera
riskerna och sarbarheterna. Analysarbetet forutses darmed efter hand resultera i att behov
av atgarder i samhaéllsviktig infrastruktur inom samtliga trafikslag kan identifieras. I arbetet
med denna analys ska bland annat sarskilt beaktas att de mest nédvandiga funktionerna kan
uppratthallas i samhallsviktig verksamhet dven vid samhallsstérningar.

6.2.3.5. Informations- och cybersékerhet

Digitaliseringen genomsyrar hela vart samhalle och férandrar det i grunden. Informations-
och cybersakerhet ar att betrakta som en central verksamhet och det kommer att krévas
omfattande insatser under de kommande aren. Parallellt med arbetet att ta Sverige framat i
utvecklingen maste saledes ett anpassat och balanserat sékerhetsarbete bedrivas. Den
digitala transformationen innebar att det har skapats beroenden av kontinuerligt
fungerande informations- och kommunikationsteknik.

Det handlar om att sakerstélla en systematisk och samlad ansats i arbetet och att 6ka
sékerheten i natverk, produkter och system fér samhallsviktig verksamhet. Det innebar
ocksa att vi maste starka formagorna att forebygga, upptéacka och hantera cyberattacker,
kunna identifiera och bemota paverkansoperationer och hantera it-incidenter. En del i att
kunna dstadkomma detta ar att skapa en separat it-infrastruktur, dar de operativa it-
miljéerna skiljs fran de administrativa. Det behdvs ocksa ett starkt fysiskt sakerhetsskydd
kopplat till bland annat it-infrastrukturen. Vidare behovs det en minskad samlokalisering av

57 SFS 2018:585, Sékerhetsskyddslag
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it-infrastrukturen och en 6kad redundans for att hoja motstandskraften mot cybertekniska
hot.

Mdjligheten till informationsdelning och kommunikation i samhéallet &r en
grundforutsattning for att kunna bade planera och hantera en samhaéllsstorning. Under
planeringsskedet ar det absolut nddvandigt med en fungerande férmaga att dela och hantera
sékerhetsskyddsklassificerad information inom och mellan myndigheterna och andra
berorda aktorer som deltar i arbetet. Under en situation med samhéllsstorningar eller hojd
beredskap kravs det dessutom en hdg robusthet for att kunna ha fortsatt kommunikation
aven vid till exempel el- och telestdrningar.

6.2.3.6. Krigsorganisation

For att Trafikverket ska kunna bedriva den utbildnings-, 6vnings- och
krigsplaneringsverksamhet som behdvs inom ramen for Trafikverkets krigsorganisation,
bedomer myndigheten att behovet arligen uppgar till cirka 100 interna arsarbetskrafter.
Detta innebar en total kostnad for planperioden om cirka 1,2 miljarder kronor.

Utover personal i egen organisation tillkommer ett mycket stort behov utbildning, 6vning
och planeringsarbete tillsammans med andra externa parter, till exempel entreprendrer,
leverantorer och tdgoperattrer. Kostnader och ersattningsformer for detta ar svara att
beddma, och detta ar darfor inte inkluderat. Dock bedéms denna externa kostnad vida
overskrida den ovan namnda bedémningen av interna kostnader.

Som utgangspunkt for kostnadsbedomningen har vi utgatt fran att var krigsorganisation
under planperioden uppnar, befaster och vidmakthaller den krigsduglighet som kravs for att
transporter ska kunna upprétthallas under hojd beredskap och krig, i tillracklig omfattning
for att uppratthalla befolkningens liv och halsa samt stodja Forsvarsmakten vid ett vapnat
angrepp. | detta lage ar Trafikverkets uppdrag att

e uppratthalla en sa langt som majligt fungerande vag- och jarnvagsinfrastruktur och
kunna aterstélla transportinfrastruktur i brukbart skicksés

e uppratthalla en fungerande trafikledning och trafikinformation anpassad for stérda
forhallanden om &n med begransad kapacitet

e samverka med prioriterade aktorer i syfte att sakerstélla samhallsviktiga transporter
e kunna utdva ledning under kraftigt storda forhallanden.

6.2.3.7. Fysiska atgérder

Trafikverket har konstaterat att det behdvs sakerhetshojande atgarder i den egna
anlaggningen. De objekt som har pekats ut som kritiska objekt i vag- och
jarnvagsanlaggningen ar byggda under andra forutsattningar och utifran en annan hotbild.
For att anpassa anlaggningarna till dagens och morgondagens forutsattningar och hotbild
behover en rad férmagehsjande insatser genomforas. Med kritiska objekt menas sadana
objekt som beddmts som niva 4, verksamhetskritisk och niva 5, samhallskritisk.

De kostnader som uppkommer under perioden avser atgarder som syftar till att 6ka den
fysiska sakerheten och resiliensen i anlaggningen. | kostnaderna ingar utover atgarder i
anlaggningen bland annat personalkostnader for olika typer av analyser samt projektering
av atgarder. Det kan bli tal om bade trimningsatgarder och i ett senare skede namngivna
investeringar. Ett sarskilt anslag vid tilldelning av medel skulle tydliggtra statens

8 INRIKTNING (Verksamhetsgemensamt beslut TRV 2017/123686) och
Trafikverkets organisering vid héjd beredskap och krig (verksgemensamt beslut 2018-10-24, TRV 2015/107576)
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ambitionsniva for den formageutveckling som Trafikverket ska dstadkomma. P4 sikt bor
anslaget bli en integrerad del av ordinarie anslagsstruktur.

Exempel pa atgarder kan delas upp i tva delar: en stédjande och en verkstéllande av
leveranser.

Trafikverkets leveranser:

nya investeringar och anpassning av utpekad infrastruktur, exempelvis broar,
jarnvag, kajer, landningsbana och farjelinjer — dessa objekt kan aterfinnas bade
inom nationell plan och regionala lansplaner

reserv- och ersattningsmaterial for transportinfrastruktur, exempelvis broar och
farjor

komplettering av avtal med leverantorer sa att de ar anvandbara i kris och
krigslagen, for exempelvis réjning och reparationer, inom transportomradet

uttkad forradshallning av vissa fornddenheter och insatsvaror, exempelvis
jarnvagsspecifik materiel

forberedelse av vissa objekt for férstéring och undanforsel.

Stddjande atgarder:

6.2.3.8.

sékerhetsskydd

teknik for séker och robust samband och kommunikation
krigsplacering av personal

utvecklad utbildnings- och évningsplanering

alternativa och skyddade ledningsplatser

kompetensuppbyggnad och dvningsverksamhet kopplat mot kris och héjd
beredskap.

Kostnadsuppfattning

En grov uppskattning av kostnader inom omradet starkt krisberedskap och civilt férsvar for
samhallsviktiga transporter redovisas i delmoment.®® Sammanfattningen omfattar inte
fysiska atgarder i infrastrukturen eftersom detta behéver utredas ytterligare.

89 Uppgifterna harrér i huvudsak fran tidigare gjort arbete, Regeringsuppdrag Civilt férsvar TRV 2019/82474.
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Tabell 23 Stérkt krisberedskap och civilt férsvar 2022—-2033 respektive 2022-2037,
miljoner kronor

Atgardstyp Kostnad 2022-2033 Kostnad 2022-2037
Sakerhetsskydd
Information och cybersakerhet 7 500 10 000
Krigsorganisation 1200 1500
Fysiska atgarder* 2 300 2900
Totalt 11 000 14 400
Not: * Summan bestar till huvuddelen av kostnader fér fysisk
’ sékerhet.
6.2.4. Trimnings- och miljoatgarder

Trimnings- och miljoatgarder i nationell plan ar atgarder som kostar mindre an 100
miljoner kronor och som syftar till att utveckla och forbattra transportsystemet. Atgarderna
delas in i tre omraden — tillganglighet, sakerhet och miljo — och de syftar huvudsakligen till
att mota de gap som redovisas i kapitel 2.

Trimningsatgarder for battre tillganglighet, se tabell 24, syftar till att forbattra tillganglighet,
kapacitet och robusthet i befintliga vagar, jarnvagar och farleder. Atgarderna bidrar till ett
effektivare utnyttjande av transportsystemet och infrastrukturen genom att skapa béttre
forutsattningar for gang-, cykel- eller kollektivtrafik samt effektivare person- och
godstransporter. Detta innebéar bland annat att de kollektiva fardsatten i kombination med
gang eller cykel kan bli mer attraktiva och effektiva. Aven naringslivet far battre méjlighet
att gora val som ar mer kostnadseffektivt och béattre for miljon.
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Tabell 24. Preciserade atgdrdsomraden inom trimningsatgérder for béttre tillgénglighet

Preciserat

Syfte

atgardsomrade

Atgérderna syftar i huvudsak till att forbattra kvalitet och kapacitet
Kapacitet och kvalitet for personresor och godstransporter pa vagar, jarnvagar och i
farleder.

Atgérderna syftar till att forbattra forutsattningarna for befintlig och
Kollektivtrafik ny kollektivtrafik samt att skapa attraktiva och funktionella
stationsmiljoer, busshallplatser, bytespunkter och noder.

o . Atgéarderna syftar till att anpassa stationer, busshallplatser, bryggor
Tillganglighet for alla R . .
och rastplatser for personer med funktionsnedsattning.

. ) Atgérderna syftar till att forbattra forutsattningarna for resendrer att
Okad s&ker cykling = . . N .
vélja cykel som fardmedel samt att 6ka sakerheten for cyklister.
Atgérderna syftar till att anpassa befintlig jarnvégsinfrastruktur till att

Klimatanpassnin
P g bli mer robust gentemot férandringar i klimathanseende.

Trimningsatgarder for battre sakerhet syftar till att minska antalet dédade och svart skadade
i transportsystemet (se tabell 25). Atgarderna bidrar ocksa manga ganger till maluppfyllelse
inom andra omraden. Atgarder for battre hastighetsefterlevnad pa vég bidrar till minskade
koldioxidutslapp, mindre buller och jamnare trafikfloden. Flera trafiksakerhetsatgarder pa
jarnvag bidrar aven till 6kad robusthet och punktlighet genom att risken for olyckor eller
incidenter minskar.

Tabell 25. Preciserat atgdrdsomrade inom trimningsatgérder for béttre sékerhet

Preciserat

atgardsomrade

Atgarderna syftar till att minska antalet omkomna och svért skadade i

Trafiksékerhet .. e .
vag- och jarnvagstrafiken.

Miljoatgarder, se tabell 26, syftar till att &tgarda brister i eller i anslutning till befintlig
infrastruktur, vilka ar ett resultat av transportsystemets negativa paverkan pa miljo och
manniskors hélsa. Miljoatgarder skapar ocksa positiva varden som hojer kvaliteten i
landskapet och den omgivande miljon.
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Tabell 26. Preciserade atgardsomraden inom miljéatgarder

Preciserat

oy s . Syfte

atgardsomrade

Buller och Atgarderna syftar till att &stadkomma en béttre livsmiljé och halsa fér

vibrationer boende langs befintlig statlig infrastruktur som &r mest utsatta fér buller och
vibrationer.

Atgarderna syftar till att minska infrastrukturens och trafikens negativa
paverkan pa landskapet och dess natur- och kulturvarden. Syftet ar ocksa
Landskap att utveckla natur- och kulturvarden, som ar kopplade till infrastrukturen och
som &r viktiga for att bibehalla och 6ka biologisk mangfald respektive
kulturvarden.

Atgarderna syftar till att skydda yt- och grundvattenférekomster med

Vatten

betydelse for dricksvatten-forsorjning eller med hdga biologiska varden.
Férorenade Atgarderna syftar till att avhjélpa skador eller oldgenheter i miljon som har
omraden orsakats av jarnvags-, vag- och flygplatsverksamhet.

De behov som redovisas nedan i tabell 27 bygger pa det uppskattade behov som redovisades
i underlagsrapport for trimning och miljéatgarder™ till nationella planen 2018—-2029. De
har kompletterats med bedémningar av forandrade medelsbehov inom de tre
atgardsomradena tillganglighet, trafiksakerhet och miljé. Bedémningarna av forandrade
behov har gjorts dar ny kunskap om delar av respektive dtgardsomrade tillkommit. Detta
innebér att det finns osakerheter i de framtida behoven inom respektive atgardsomrade.

Tabell 27. Sammanfattning av bedémda resursbehov inom trimnings- och miljéatgérder,
prisniva 2017, miljoner kronor

— T Plan Eahoy Behov Behov
Trimnings- och miljoatgarder 2018-2029 20187—12029 2022-2033 2022-2037
Trimning/tillganglighetsatgarder 15 200 22600 30 500 38 700
Séakerhetsatgarder 10 400 13 900 16 900 21500
Miljdatgarder 9600 15200 34 000 39 100
Summa 35200 51 800 81 400 99 300

Det 6kade behovet inom tillganglighet forklaras till storsta delen av att kunskapen om
atgardsbehovet har 6kat i och med inforandet av servicenivaer for trafikledning pa vag72. En
mindre del forklaras av 6kat behov av kollektivtrafiksatsningar. En stor osékerhet galler
behoven inom klimatanpassning, jarnvag. Medel for att mojliggéra éverflyttning av

0 Trimnings- och miljéatgarder: Underlagsrapport till nationell plan for transportsystemet 2018-2029. TRV
2017:148

" Underlagsrapport: Trimnings- och miljéatgarder i nationell plan for transportsystemet 2018-2029.

2 Servicenivaer beskriver vilken grad av trafikledning som kan tillhandahallas pa vilka statliga vagar. Syftet med att
infora servicenivaer ar att genom ett mer effektivt nyttjande av vagtrafikledningen foérbattra framkomligheten och
minska stérningskansligheten i vagsystemet.
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godstransporter fran vag till jarnvag och fartyg samt automatisering och digitalisering av
vagtransportsystemet 6kar ocksa behovet av trimningsatgarder.

Det 6kade behovet inom trafiksédkerhet forklaras av flera saker. Trafikverket har i dag béattre
kunskap om brister och atgardsbehov inom omradet, vilket bland annat forklaras av
genomforda inventeringar. Exempelvis ar nya halveringsmal beslutade for vag och jarnvéag,
Trafikverket har redovisat ett regeringsuppdrag om atgarder for 6kad sakerhet i
plankorsningar, ERTMS-utbyggnaden kréver en dversyn av samtliga plankorsningar dar
ERTMS kommer att inféras och kostnaderna for automatisk trafiksakerhetskontroll med
kameror har tkat. Det pagdende arbetet med en aktionsplan for vagtrafiksidkerhet kan
innebéra okat behov.

Inom miljo 6kar behovet kraftigt jamfort med tidigare underlag, och det géller framst
atgarder for att framja biologisk mangfald. Detta beror pa att nya inventeringar visar storre
gap och brister an tidigare underlag. Beslut om bekdmpning av invasiva arter och
Trafikverkets kulturmiljostrategi innebar ocksa okat behov.

Trafikverket har aven identifierat ett behov av medel for teknikutveckling inom
jarnvagsomradet. Detta galler dels de delar av anlaggningen dar Trafikverket ansvarar for
utveckling och godk&nnande av en I6sning eller ett material, dels tekniska lI6sningar och
system dar Trafikverket &r beroende av marknaden for utveckling och industrialisering, men
dar ingen enskild leverantor kan sta for kostnaden och Trafikverket maste bestalla denna
utveckling. Behovet bedéms uppga till 50 miljoner kronor per &r och redovisas i totalbehov
for planering, stod och myndighetsutdévning (PLAN), men kan i kommande planrevidering
ocksa finansieras inom trimning och miljo eller — i forekommande fall — vidmakthallande.

6.2.5. Stadsmiljoavtal

For att framja hallbara stadsmiljoer far Trafikverket, enligt forordningen (2015:579) om
stod for att framja hallbara stadsmiljoer, ge stod till kommuner och regioner for atgarder i
stader som leder till 6kad andel persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik, eller
hallbara godstransportlésningar. Atgarderna ska leda till energieffektiva l6sningar med l&ga
utslapp av vaxthusgaser och bidra till att miljokvalitetsmalet God bebyggd milj6 nés. Stodet
bor sarskilt fraimja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva lésningar for
kollektivtrafik, cykeltrafik eller godstransporter. | géllande plan finns en miljard kronor per
ar avsatt for stadsmiljoavtal.

I den samlade effektbedémningen av forslaget till nationell plan fran 31 januari 2018
redovisades en beraknad effekt av den foreslagna satsningen péa stadsmiljoavtal pé 12
miljarder kronor under planperioden 2018—-2029. Enligt denna berakning skulle
stadsmiljdavtalen under planperioden kunna leda till en reduktion av biltrafiken med cirka 1
procent till 2030, jamfort med ett nollalternativ utan stadsmiljéavtal. Sett till utslappen av
véxthusgaser fran hela vagtrafiken skulle det innebara en reduktion av de arliga utslappen
med 0,7 procent. Underlaget for berakningarna byggde pé ett forskningsprojekt vars syfte
var att berdkna behoven av stadsmiljdéavtal i olika framtidsscenarier. Det byggde darfor inte
pa uppfoljning av effekter pd genomforda stadsmiljéavtal, ndgot som ocksé saknades vid den
tidpunkten.

Sedan 2018 har flertalet av de stadsmiljéavtal som kom till under férsta perioden 2015—
2018 hunnit avslutas. For dessa avtal har det ingatt att folja upp effekterna bland annat for
trafik och resor med olika fardsatt. K2 genomfor ocksa ett forskningsprojekt som utvarderar
stadsmiljéavtalen. Detta avrapporteras i sin helhet vid arsskiftet 2020/2021.
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Kommuner och regioner vittnar om att atgarder kan tidigarelaggas och fa mer omfattande
innehall nar medfinansiering fas via stadsmiljoavtalen. Aven motprestationer, sdsom olika
steg 1- och steg 2-atgarder, har storre sannolikhet att bli genomférda om de ingér i
stadsmiljoavtal.

Trafikverket har i de olika inriktningarna utgatt fran den nuvarande resursnivan paen
miljard kronor per &r och anpassat den utifrdn de ekonomiska férutsattningarna i respektive
inriktning, se avsnitt 6.3.

6.2.6. Namngivna investeringar i faststalld nationell plan

| detta avsnitt sammanfattas vilket resursbehov som kommer att finnas fér de namngivna
storre investeringarna med en kostnad éver 100 miljoner i den gallande nationella planen
for dren 2018-2029, utifran dagens kunskap.

I kommande avsnitt beskrivs resurshehov for nya stambanor, systemévergripande objekt
inom jarnvag samt évriga namngivna objekt for respektive trafikslag.

Med platsbundna objekt avses objekt som har en strackning fran a till b, till exempel
Flackarp—Arlov. Med systemdévergripande avses objekt som ror storre delar av
transportsystemet, till exempel kraftforsérjning inom jarnvéag.

Redovisningen av resursbehov for namngivna objekt ar uppdelad pa om objekten bedéms
som pagaende, bundna eller ej bundna. I tabellen nedan ar begreppen definierade.

Tabell 28. Begreppsférklaring angdende pagaende, bundna och ej bundna

Begrepp Definition

Avser objekt dar kontrakt tecknats med entreprendr
(utférarentreprenad/totalentreprenad). For totalentreprenader inkluderas aven
entreprendrens arbete med att ta fram bygghandling. Den fysiska byggstarten, nar
produktionen pabdrjas, kan ske senare. Om objektet innehaller flera atgarder anses ett
objekt vara byggstartat nar den forsta atgarden startat. (Galler inte mindre,
foérberedande arbeten, exempelvis ledningsflyttningar).

Pagaende

Avser objekt som antingen har byggstartsbeslut men inte ar pagaende eller objekt som
ingar i Trafikverkets senaste byggstartsrapportering for byggstart 2021-2023 och
beraknas fa regeringsbeslut mot slutet av ar 2020. Dessutom ingar objekt i gallande
plan vars genomférande beddmts bundet av finansierings- och samverkansavtal
framtagna enligt Trafikverkets rutiner for exempelvis transportpolitisk maluppfyllelse och
ansvarsfordelning mellan staten och andra akttrer. F6r namngivna investeringar med
medfinansiering i nationell plan ska riksdagen godkanna finansieringsformen i samband
med byggstartsbeslut och behandlingen av budgetpropositionen.

Bundna

Ej bundna Avser 6vriga objekt som ingéar i gallande plan.
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Tabell 29. Namngivna investeringar, 2022-2033 respektive 2022-2037, miljoner kronor.

2022-2033 2022-2037
Namngivna

investeringar Pa- i Pa-

Bundna Bundna

gaende gaende

Jamvags- 176900 96100 17900 62900 220900 99300 28100 93 500
investeringar

Nya stambanor | 71 400 49 100 5300 17 000 95 100 49 100 13 000 33 000

Namngivna ‘Zﬁf}g; 71200 28900 7800 34500 | 78200 28900 10300 39 000

L System-| 44300 18100 4800 11400 | 47600 21300 4800 21500
dvergripande objekt

-varav ny
teknik jémvég 24 600 10 100 4700 9 800 35400 10 900 4700 19 800

Vag-
investeringar
Namngivna objekt

31200 6900 17000 7300 | 31800 7300 17200 7300

31100 6 900 16 900 7 300 31700 7 300 17 100 7 300

ovrigt
System-| 450 100 100 100

dvergripande objekt
Sjofarts- 6400 800 1100 4500 | 6500 800 1100 4600
investeringar
Luftfarts-
investeringar
Summa 214500 103800 36000 74700 |259200 107 400 46400 105400
Planeringsram 193 500 258 000
Kostnads- 21000 21000 | 1200 1200
forandringar
Not: * Med detta avses ytterligare medel som behévs enligt senaste prognoser fér att beslutade

objekt i géllande nationell plan 2018-2029 ska kunna framdrivas enligt prognosticerad
tidplan inom respektive planperiod.

6.2.6.1. Nya stambanor

I enlighet med januariavtalet framgar i uppdraget att nya stambanor for hoghastighetstag
ska fardigstallas sa att Stockholm, Goteborg, Malmo och regioner och stader langs med och i
anslutning till banans strackning battre knyts samman med moderna och hallbara
kommunikationer. Trafikverket ska i den ekonomiska planeringsramens férdelning redovisa
atgarder som utgor en del av de nya stambanorna for hoghastighetstag nar det galler saval
drift- och underhallskostnader som namngivna objekt.

Trafikverkets nuvarande planering av nya stambanor och pagdende planlaggning begransar
sig till de tre delstrackor som ar namngivna i géllande nationell plan, det vill séga Ostlanken,
Hassleholm—Lund och Géteborg—Boras. Forutsattningarna for planlaggningsprocesserna
framgar i Trafikverkets positionspapper, daterat 2018-10-05. Av positionspapperet framgar
att planlaggningen utgar ifran de stationsorter som Sverigeforhandlingen foreslagit, med
forandringen att Molndal utreds i stallet for Molnlycke. Vidare framgar att Ostlanken och
Goteborg—Boras ska dimensioneras for 250 km/tim, men 6vriga delar av banan ska
dimensioneras for 320 km/tim.

Regeringen gav den 25 juni 2020 Trafikverket i uppdrag att redovisa uppdaterade och
kompletterande uppgifter om nya stambanor for strackorna Stockholm—-Gdoteborg och
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Stockholm—Malmo inom en total investeringsram pa 205 miljarder kronor, i 2017 ars
prisniva. En delredovisning lamnades den 31 augusti 2020. Uppdraget ska slutredovisas den
28 februari 2021.

Trafikverkets inledande analys visar att omfattande férandringar kravs framfor allt for
systemutformningen om utbyggnaden ska rymmas inom en investeringsram pa 205
miljarder kronor. Nuvarande systemutformning som Sverigeférhandlingen tagit fram
behdver ses 6ver och omproévas, och det géller bade stationslagen och antalet stationer.

I det fortsatta arbetet med uppdraget kommer nuvarande systemutformning och
identifiering av mdjliga alternativa systemutformningar att genomlysas. Dessa alternativ ska
enligt uppdraget

e rymmas inom kostnadsramen 205 miljarder kronor
o ge korta restider som framjar en tydlig 6verflyttning av resor fran flyg till tag
e 0Oka kapaciteten for person- och godstag i den totala jarnvagsanlaggningen.

Parallellt med &versynen av systemutformningen kommer en inventering och genomlysning
att goras av vilka 6vriga méjligheter till kostnadsreduceringar som finns.

Jamforelsealternativet ar nuvarande systemutformning, for vilken ocksa en uppdaterad
kostnadsbeddmning kommer att goras. | detta ingar att ta fram uppdaterade kostnader for
de tre namngivna projekten Géteborg—Boras, Jarna—Linkoping (Ostlanken) och
Hassleholm-Lund. I inriktningsunderlaget &r utgangspunkten nu pagdende planering av
nya stambanor och pagaende planlaggning begrénsat till dessa tre delstrackor.

Observera att i avvaktan pa redovisningen av uppdaterade kostnader i samband med
regeringsuppdraget den 28 februari 2021 redovisas har de kostnader som anges i gallande
nationell plan.

Tabell 30. Kostnader utifran géllande nationell plan 2018-2029, miljoner kronor.

Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 2022-2037

Jarnvagsobjekt

Ostlanken nytt dubbelspar 35 000 49 100 49100
Jarna—Linkdping, alt 2

Goteborg—Boras 3800 17 000 32900
Hassleholm-Lund,

hoéghastighetsbana, alt 2 2000 5300 13000

Not: * F6r Hassleholm—Lund redovisas totalkostnad enligt framtagen kalkyl i

samband med planrevidering 2018-2029.

6.2.6.2. Jarnvég — platsbundna objekt
Volym péagaende objekt som belastar 2022-2033 och 2022-2037

Det ar 37 objekt som péagar och kommer att belasta med cirka 29 miljarder kronor under
aren 2022-2033 respektive 2022-2037. Tre objekt stracker sig efter ar 2029.
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Volym bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Objekt som bedémts som bundna utgérs av 10 objekt med en belastning pa cirka 8 miljarder
kronor under aren 2022-2033 och cirka 10 miljarder kronor under 2022-2037. Sex objekt
stracker sig efter ar 2029. Bundna objekt ar definierade genom att de anses vara
byggstartade 2022 eller bundna av avtal.

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Volymen for ej bundna objekt utgors av 30 objekt med en belastning pa cirka 35 miljarder
kronor under 2022-2033 och 39 miljarder kronor under 2022-2037. Sex objekt striacker sig
efter ar 2029.

Sammanstéllning jarnvag

Tabell 31. Sammanfattning av resursbehov platsbundna stérre investeringar, jarnvag,
prisniva 2017, miljoner kronor.

Jarnvédg — namngivna objekt 6vrig Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 @ 2022-2037
Pagaende namngivna objekt 38700 28 900 28 900
Bundna namngivna objekt 11700 7 800 10 300
Ej bundna namngivna objekt 32900 34 500 39 000
Summa 83 300 71 200 78 200
6.2.6.3. Systemoévergripande objekt inom jarnvég

I detta avsnitt beskrivs de namngivna systemovergripande sa kallade nationella objekt som
finns i den faststéllda nationella planen fér 2018—-2029, liksom de bed6mda resursbehoven i
planperioderna 2022-2033 respektive 2022-2037. Med systemdévergripande objekt avses
objekt som ror storre delar av transportsystemet, till exempel kraftforsorjning. Har ingar
ocksa objekt som syftar till att modernisera jarnvagssystemet med ny teknik. Resursbehovet
redovisas i nedanstaende tabell.
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Tabell 32. Sammanfattning av bedémda resursbehov inom systemoévergripande stérre
investeringar, prisniva 2017, miljoner kronor

Systemovergripande namngivna objekt Plan Behov Behov

2018-2029  2022-2033 | 2022-2037

ERTMS 12 300 13 600 23700
Fjarrstyrning av jarnvag 600 400 700

Inférande av FRMCS (Future Railway Mobile
Communication System)

Kraftférsorjning 4 900 7 200 9600
LTS; Hallsberg—Malm&/Géteborg,

300 1700 1700

atgarder for langa godstag 100 900 900
LTS; Ovrigt stomnét, atgarder fér langa godstag 2100 1600 1600
Nationellt tagledningssystem 1000 700 700
ommunikationsnatinl. vagkiassficering 2 100 6200 6200
Teletransmissionsanlaggning 900 2000 2500
Summa 24 300 34 300 47 600
Not: Det &r i nulédget inte méjligt att ge en komplett

bild av totalkostnaden fér inférandet av ERTMS-
inférandet i Sverige

Nedan féljer en kortfattad beskrivning av objekten.
ERTMS (European Rail Traffic Management System)

Beskrivningen inkluderar ERTMS utveckling, ERTMS ScanMed etapp 1 och ERTMS
ScanMed etapp 2 samt de objekt som inte kunde inrymmas i nationell plan 2018-2029,
ERTMS 6vrigt stomnat (Core Network) och ERTMS resterande banor exklusive
Inlandsbanan. Utdver dessa har nya kandidater till objekt tillkommit, som bendmns ERTMS
Stockholm och ERTMS Noder.

Pa europeisk niva syftar inférandet av ERTMS till att underlatta gransoverskridande trafik
och att gemensamt driva utvecklingen av en ny generation signal- och sékerhetssystem. Ur
ett svenskt perspektiv utgér ERTMS-inférandet ett moderniserings- och
reinvesteringsobjekt eftersom nuvarande system &r alderstiget. Ar 2025 berdknas nara 25
procent av alla stallverk ha passerat sin teoretiskt tekniska livslangd. For att f& en mer
modern, palitlig och 6vervakningsbar anlaggning har Trafikverket beslutat att ta ett
helhetsgrepp pa reinvesteringen av signalanlaggningen. Inférandet av ERTMS &r dven en
viktig del i digitaliseringen av svensk jarnvag.

Gamla, analoga stallverk av olika generationer byts ut till moderna, standardiserade
datorstallverk utrustade med tagskyddssystemet ERTMS. Da skapas forutsattningar for ett
mer robust signalsystem dar fler tdg kommer i tid. Digitaliseringen och standardiseringen
forenklar anlaggningens underhall, exempelvis genom att mojliggéra dévervakning och ett
utvecklat forebyggande underhall. Att de nya stallverken utrustas med tégsskyddsystemet
ERTMS forenklar ocksa gransoverskridande tagtrafik. Sammantaget bidrar detta till att hoja
jarnvagens konkurrenskraft.
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Uppgraderingen av signalsystemet bidrar till 6kad tillforlitlighet, trygghet och bekvdmlighet
inom jarnvagssystemet samt forbattrar tillgangligheten inom och mellan regioner samt
mellan Sverige och évriga lander. Kvaliteten for naringslivets transporter férbattras och den
internationella konkurrenskraften forstarks. Standardiseringen, det vill sédga att det kommer
att finnas betydligt farre generationer av stallverk, framjar ett mer kostnadseffektivt
underhall. Objekten ar kostsamma men kravs for att uppratthalla signalsystemets funktion.

Inférandet av ERTMS pa svenska stomnatet och det utvidgade nétet ar bindande enligt EU-
forordning 1315/2013, enligt vilken det svenska stomnaétet ska vara utrustat med ERTMS
senast &r 2030. Inom radande finansieringsramar ar det dock inte mojligt att uppfylla detta
krav.

Andra objekt som har ett beroende till ERTMS nar det galler genomférande och tidsplan &ar

¢ Ny optoanlaggning for 6kad kapacitet i kommunikationsnat inklusive
vagklassificering, eftersom den nya optoanlaggningen ar kommunikationsmediet for
det nya signalsystemet.

e Fjarrstyrning av jarnvag, som ar ett krav och maste finnas pa aktuella platser innan
ERTMS infors.

Redovisade kostnader i nedanstaende tabell baseras pa totalkostnad i nationell plan 2018—
2029 samt redovisat behov for de tva andra etapper som ingick i forslaget till nationell plan.
Detta for att anda ha ett varde att utga fran. Férdelningen nedan innebar en tidsforskjutning
av de senare delarna av ERTMS-inforandet. Det svenska stomnétet som enligt EU-
forordning 1315/2013 ska vara utrustat med ERTMS senast 2030 kommer att vara det forst
efter 2033. Resterande delar av det svenska jarnvagsnatet kommer att vara utrustat i sin
helhet forst till 2037.

Tabell 33 Sammanfattning av bedémda resursbehov inom ERTMS, prisniva 2017, miljoner
kronor

Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 2022-2037

ERTMS utveckling 600
Luled—Riksgransen—
(Narvik), inférande av 2600 900 900
ERTMS
ERTMS, ScanMed etapp 1
inkl. Katrineholm—Aby 5900 4700 4700
(Korridor B)
ERTMS, ScanMed etapp 2
(Trelleborg—Malmo— 3200 3100 3100
Goteborg—Kornsjo)
ERTMS, 6vrigt stomnat 4 900 5700
ERTMS, resterande banor

; 9 300
exklusive Inlandsbanan
Summa 12 300 13 600 23700
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Fjarrstyrning av jarnvéag

Syftet med objektet &r att 6ka kapaciteten, robustheten och punktligheten i
jarnvagssystemet. Objektet pagar pa strackorna och platserna: Fagersta—Ludvika, Ystad—
Simrishamn, Herrljunga—Boras, Mora och Né&ssjo. Dessa beréaknas vara klara till 2024.
Utover dessa strackor och platser kommer ytterligare strackor och platser som &nnu inte ar
fjarrstyrda att utredas.

For att kunna inféra ERTMS maste det forst finnas fjarrstyrning pa aktuella platser och
strackor. Det svenska jarnvagsnatet ar till storsta delen fjarrstyrt, men det finns nagra
strackor som fortfarande hanteras genom manuell trafikledning. Manuell klarering av tag
saknar manga av de automatiska sakerhetssystem som ar inbyggda i fjarrstyrningssystemen.
Nar en stracka fjarrstyrs ger det besparingar genom att lokaltagklarerarens arbetsuppgifter
kan genomforas mer effektivt fran en trafikcentral. Risken for manskliga misstag elimineras
&ven genom att automatiska sakerhetssystem installeras. Dessutom mdjliggors okat
kapacitetsutnyttjande och storre flexibilitet nar trafiken inte &r beroende av lokal nérvaro.

Inférande av Future Railway Mobile Communication System (FRMCS)

Syftet med objektet &r att ersatta befintligt radiosystem (MobiSIR/GSM-R) med ett nytt
system, FRMCS, for att darigenom sékra jarnvagens behov av mobil kommunikation mellan
infrastrukturen och fordonen samt skapa forutsattningar for digitalisering av Trafikverkets
infrastruktur. Objektet bestar av ett flertal aktiviteter, daribland inférande av ett nytt
centralt kommunikationssystem for FRMCS, etablering av ett nytt radiondt med nya
basstationer, modernisering av transmissionssystemen genom etablering av fiber till de
platser som har kopparkabel samt sékerstélla radiotackning i tunnlar.

Kraftforsérjning

Objektet omfattar atgarder i elsystemet till jarnvagen, for att sakerstélla att det finns
tillracklig kraftférsorjning for framtida jarnvagstrafik i Sverige. Objektet omfattar bland
annat atgarder i omformarstationer, hjalpkraft- och kontaktledning, transformatorstationer,
lagspanning, belysning och it-kraft.

Syftet med objektet ar att forbattra robustheten och driftsdkerheten pa jarnvagen genom att
sakerstalla att elkraftsystemet har tillracklig kapacitet for planerad jarnvagstrafik.

Atgarderna &r en forutsattning for att vidmakthélla jarnvagssystemets funktionalitet pa
dagens niva, med beaktande av prognostiserade trafikokningar under perioden till ar 2033
respektive 2037.

En dversiktlig beddmning av investeringsbehovet for kommande planperiod &r att behovet
av forstarkningar i elsystemet kan komma att 6ka négot, jamfért med nuvarande plan. Flera
stora infrastrukturprojekt genomférs som medfor 6kad bankapacitet, och trafiken sker i allt
storre utstrackning med nya langre tagsitt, vilket innebar okad belastning pé évriga delar av
elsystemet.

Langre, tyngre och storre tag (LTS)

Objektet LTS omfattar ett flertal investeringsatgarder som avser att avhjélpa de hinder som
gor att det inte ar mojligt att framfora 750 meter langa tag pa strackorna mellan Hallsberg,
Malmo och Goteborg respektive pd ett utpekat nét.

Syftet med objektet ar att stiarka konkurrenskraften for godstransporter pé jarnvag genom
att mojliggora for tre stycken 750 meter langa godstag per dygn och riktning att passera
inom triangeln Hallsberg—Goteborg—Malmé respektive tre till sex sddana tag pa det
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utpekade néatet. Objektets syfte ar aven att uppfylla de krav som stélls inom TEN-T-
forordningen nr 1315/2013.

Bland atgarderna finns en stor mangd forlangningar av forbigdngsspar pa linjerna, men
aven atgarder pa bangardar.

Nationellt tdgledningssystem (NTL)

Objektet avser utformning av ett nytt trafikledningssystem som kommer att ersétta de
tagledningssystem som finns pa trafikcentralerna i dag. Objektet omfattar framst
ombyggnad av trafikcentraler. Syftet med objektet &ar f& battre 6verblick, mer flexibilitet
samt effektivare styrning och évervakning av tagtrafiken. Projektets slutmal ar en
landsomfattande trafikstyrning som bygger pé principen “styrning genom planering”, dar
landets alla bandelar ar mandévrerbara fran varje plats dar trafiken styrs. I forlangningen
forvantas projektet leda till minskad sérbarhet samt 6kad robusthet och kapacitet.

Ny optokabelanlaggning for 6kad robusthet och kapacitet i kommunikationsnat

Objektet omfattar utbyggnad av optokabelanldggningen langs stora delar av jarnvagsnatet
och delar av vagnatet. Objektet framsta syfte ar att skapa forutsattningar for den fortsatta
digitaliseringen av Trafikverkets infrastruktur. Det ar till exempel en forutsattning for
inférandet av ERTMS och digitala stéllverk, eftersom den nya optokabelanlaggningen ar
kommunikationsmediet for det nya signalsystemet. Detta innebdr att varje stracka dar
ERTMS och digitala stallverk ska inforas, forst maste utrustas med en utbyggd
optokabelanlaggning.

Teletransmissionsanlaggning

I objektet ingdr utbyggnad och komplettering av dagens kommunikationsnéat for jarnvag,
vag och underliggande kapacitetsnat samt uppbyggnad och dverflyttning till nasta
generation kommunikationsnat. | detta kommer bland annat kommunikationslésningar att
tas fram for ndgra av Trafikverkets storre padgdende objekt, sdésom ERTMS och Nationellt
tdgledningssystem (NTL). Objektet skapar forutsattningar for manga andra verksamheter
inom Trafikverket, bland annat som forutsattning fér, och méjliggdrare av, fjarrstyrning och
fjarrévervakning av vag och jarnvagsanlaggningen och for att stédja andra verksamheters
behov av digitalisering och digital kommunikation.

6.2.6.4. Vég — platsbundna objekt
Volym pagiaende objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Det ar 35 objekt som pagér och kommer att belasta dren 2022-2033 respektive 2022-2037
med en volym pa cirka 7 miljarder kronor. Tre objekt (storstadsférhandling) stracker sig
efter ar 2029.

Volym bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Det ar 23 objekt som anses bundna och kommer att belasta dren 2022-2033 respektive
2022-2037 med en volym pé 17 miljarder kronor. Tre objekt stracker sig efter &r 2029.
Bundna objekt ar definierade genom att de anses vara byggstartade 2022 eller vara bundna
av avtal.

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Volymen for ej bundna objekt utgors av 22 objekt med en belastning pa drygt 7 miljarder
kronor. Fyra objekt stracker sig efter ar 2029.
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Sammanstallning vag

Tabell 34. Sammanfattning av resursbehov av platsbundna stérre investeringar pa vég,
prisniva 2017, miljoner kronor

Vig — namngivna objekt 6vrig Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 2022-2037
Pagaende namngivna objekt 13 700 6 900 7 300
Bundna namngivna objekt 6 500 17 000 17 000
Ej bundna namngivna objekt 19 300 7 300 7 300
Summa 39 500 31 200 31600
6.2.6.5. Sjofart — platsbundna objekt

Volym pagaende objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Ett objekt ingar i denna gruppering med en belastning under 1 miljard kronor. Objektet
fardigstalls fore ar 2030.

Volym bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Ett objekt ingdr i denna gruppering med en belastning med drygt 1 miljarder kronor.
Obijektet fardigstalls fore ar 2030.

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033 respektive 2022-2037

Volymen for ej bundna objekt utgors av 3 objekt med en belastning under 5 miljarder kronor
for respektive period 2022-2033 respektive 2022-2037. Tva objekt striacker sig efter ar
2029.

Sammanstéllning sjofart

Tabell 35. Sammanfattning av resursbehov platsbundna stérre investeringar, prisniva 2017,
miljoner kronor

Sjofartsobjekt 20182029 a0 S5 o0aT
Pagaende namngivna objekt 800 800 800
Bundna namngivna objekt 1100 1100

Ej bundna namngivna objekt 4 300 4 500 4 600
Summa 5100 6 400 6 500
Not: Med bundna namngivna objekt avses objekt vars genomférande

bedbémts bundet av avtal samt objekt som bedéms ha en byggstart
senast 2022 dér bedémning bland annat gjorts med stéd av
Trafikverkets underlag fér byggstartsrapportering

En fungerande vintersjofart ar central for regeringens godstransportstrategi och for att
uppna malet om ett tillgangligt transportsystem. Fragan om finansiering av nya isbrytare for
att ersatta de nuvarande framstér som olost. Sjofartsverket har framfort att en finansiering
bor ske via anslaget i nationell plan. Trafikverket anser att fragan om tankbara
finansieringslésningar behover utredas ytterligare. Kostnaderna ingdr inte i foreslagna
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inriktningar. Sjofartsverket har ocksa foreslagit viss forandring av ansvarsfordelning fér
statliga anslag for drift och underhall av sjofartens infrastruktur. Trafikverket konstaterar
att detta ar en principiellt viktig skillnad jamfort med dagens ansvarsfordelning, dar
Trafikverket finansierar infrastrukturinvesteringar genom anslag, och Sjofartsverket
finansierar drift och underhall genom farledsavgifter.”

6.2.6.6. Luftfart

Eftersom den nationella planen inte omfattar investeringar i flygplatser och i luftrummet,
finns det inga projekt om luftfart inom perioden 2022-2029. Daremot ingar anslutningar
till flygplatser med jarnvag i objekten Ostlanken och Géteborg—Boras, inom ramen for ny
generation jarnvag.

Infrastrukturen for flygtransporter &r, liksom den for sjotransporter, huvudsakligen
anvandarfinansierad, till skillnad fran vag- och jarnvagsinfrastruktur som i hég grad
finansieras av skattemedel. Denna finansieringsmodell kan innebéara svarigheter att
generera tillrackliga medel for att tacka investeringar och modernisering av grundlaggande
infrastruktur. Luftfartsverket har i sitt inspel till inriktningsunderlaget framfort att
luftfartens avgiftssystem inte ger den ekonomiska stabilitet som krévs for att modernisera
infrastrukturen. For att tacka det infrastrukturella nivalyft som den pagéende utvecklingen
inom luftfarten forvantas krava, menar man att det kommer att kravas tillskottsfinansiering,
vid sidan av finansiering fran avgiftssystemet i form av anslag. Luftfartsverket avser att
genomfora en forstudie for att analysera behoven ytterligare. Trafikverket konstaterar att
detta ar en principiellt viktig skillnad jamfoért med dagens finansieringsform, dar luftfartens
infrastruktur huvudsakligen finansieras genom anvandaravgifter.

6.2.6.7. Namngivna atgérder i géllande plan som inte beréknas kunna bli slutférda
fére 2033 respektive 2037
I uppdraget ingar att redovisa eventuella namngivna atgarder i géallande plan som inte
beraknas kunna bli slutférda fére 2033 respektive 2037, inklusive beddmning av objektens
totala kostnad (statliga medel), kostnad som intraffar efter 2033 respektive 2037 samt
beddmning av nér objektet tidigast kan 6ppnas for trafik. Redovisningen ska vara separat
for de namngivna objekt som utgér en del av de nya stambanorna for hoghastighetstag.
Detta presenteras i tabellen nedan (kostnadsberakning éver 3 miljoner kronor i prisniva
2017). Férdelningen for behov och bedémt &r for 6ppning for trafik ar beroende av tilldelade
ramar och kan darfor forandras.

73 Sjofartsverket, 2020, Sj6fart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
™ Luftfartsverket, 2020, LFVs bedémning infor Trafikverkets inriktningsunderlag
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Tabell 36. Objekt med en betydande anslagsfinansiering efter ar 2033 resp. 2037,
miljoner kronor

Objekt med betydande Behov Behov "Bedénlt
Andbgailent 2033-2037  efter2037  OPPeLIOr
Ostkustbanan, fyrspar
(Uppsala—-lansgransen Uppsala/Stockholm) 4000 2037
Goteborg—Boras 15 900 2037
Hassleholm-Lund,
héghastighetsbana, alt 2 7700 3500 Efter 2037
Malmo, stadsbusslinje
(EL-MEX-och EL-bussar) o ALl
Roslagsbanan till City,
férlangning och nya stationer 800 2036
Goéteborg, Sparvag Norra Alvstranden,
centrala delen el A
Norrbotniabanan
(Umed) Dava-Skellefted, ny jarnvag 400 2034
Summa 30700 3500
6.2.7. Tankbara satsningar i en ny planperiod

Infor revideringen av nationell plan for ny planperiod fran 2022 pagér ett kontinuerligt
arbete med att klarldgga brister i transportsystemet och dess funktion for att identifiera var
det ar angelaget med atgarder utmed det nationella stamvagnatet, det statliga jarnvagsnatet,
storre farleder och slussar samt markforbindelser till de storre flygplatserna. Utifran
faststallelsebeslutet for nationell plan, bilaga 3, tas underlag fram for de 16 sa kallade
utpekade bristanalyserna. For évriga delar av den infrastruktur som hanteras i den
nationella planen beskrivs betydande brister som urvalsgrund infér kommande
planrevidering.

6.2.7.1. Utpekade bristanalyser

Enligt faststallelsebeslutet for gallande nationell plan ska Trafikverket genomfora ett antal
utpekade bristanalyser med mélsattningen att dessa strak, noder eller motsvarande &r sa
pass utredda att de kan Gvervagas i nasta planeringsomgéng och planrevidering. Den tidplan
som Trafikverket arbetar utifran ar att bristanalyserna ska vara fardigstallda kring arsskiftet
2020/2021 for att sedan utgoéra underlag i framtagandet av forslag till reviderad nationell
plan, vilket bedoms ske under 2021.

De resultat som finns framme i samband med framtagandet av detta inriktningsunderlag ar
preliminara och delvis ofullstandiga. Klart sd har langt ar att kostnaderna for identifierade
atgarder i flera fall uppgar till stora belopp, ndgot som galler atgarder i storstadsomradena
men dven pa de langre strak som dels knyter ihop Sverige, dels knyter ihop Sverige med
angrénsande lander. Bristanalyserna redovisas med en mer utforlig statusrapport for
respektive bristanalys i underlagsrapporten?.

5 Trafikverket, 2020, Resursbehov inom utvecklingsanslaget — En underlagsrapport infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 2022-2037. Rapport 2020:184
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6.2.7.2. Betydande brister pa systemniva

Trafikverket genomfor ocksa en geografisk bristanalys pa systemniva for nationell plan infor
kommande planrevidering. Betydande brister inom kapacitet, anvandbarhet, sékerhet, miljo
och halsa redovisas pa strék med fokus pa det nationella vagnatet och det statliga
jarnvagsnatet men fangar aven de storre slussarna och farlederna samt anslutningar till de
storre flygplatserna. Materialet kommer tillsammans med annat underlag att fungera som
urvalsgrund for vilka atgarder som ar angelagna inom exempelvis information,
trafikledning, trimning, miljé och namngivna objekt. Rapporten kommer att vara klar under
hosten 2020.

6.2.7.3. 250 km/tim pa jérnvdg med blandad trafik

Trafikverket har tagit fram en utredning’® som visar att det finns bra potential att méjliggora
250 km/tim pé strackorna Oslo—Goéteborg—Malmo, Stockholm—Sundsvall—-Skellefted och
Stockholm—Orebro, givet de utbyggnader som gors i gallande plan 2018—2029. Eftersom
250 km/tim kraver ERTMS ar Goteborg—Malmo den férsta moéjliga strackan att ta i bruk
och det kan ske tidigast 2028. Restiden bedéms d& minska med cirka 20 minuter, jamfort
med 200 km/tim. For strackan Stockholm—Sundsvall—Skellefted kan det bli aktuellt tidigast
2035 och skulle ge en tidsvinst pa cirka 20 minuter, jamfort med 200 km/tim. Restiden
Umed—Skellefted skulle bli 45-55 minuter beroende pé antal stopp, vilket innebér att det
blir lampligt for arbetspendling.

Den totala kostnaden for att méjliggéra 250 km/tim pé berdrda strackor uppgar till cirka 2,2
miljarder kronor. Samhallsekonomiska berakningar visar nyttoeffekten skulle uppga till
cirka 8,6 miljarder kronor, vilket &r mycket god I6nsamhet. Lonsamheten &r dock beroende
av att operatdrerna skaffar lampliga vagnar. Det ar dock viktigt att sdga att det i detta tidiga
skede finns stor osdkerhet om byggbarhet och faktiskt behov av atgarder pa de befintliga
strackor som uppgraderas. Det har ocksa provats ett uttkat alternativ med fler
dubbelspérsstrackor for 250 km/tim som innebar att operatérerna kan nyttja den hogre
hastigheten pa en langre stracka och har da stérre incitament att skaffa lampliga fordon. En
grov kostnadsbedémning visar att kostnaderna da ékar till cirka 12 miljarder, men
nyttoeffekten blir cirka 20 miljarder.

6.2.7.4. Strategisk analys av ny fast férbindelse mellan Helsingborg och Helsingér
Utifran regeringens faststallelsebeslut av nationell plan 2018—-2029 genomfor Trafikverket
tillsammans med Vejdirektoratet samt Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen en bilateral
strategisk analys av en ny fast forbindelse mellan Sverige och Danmark, mellan Helsingborg
och Helsingor, for att forbattra kunskapsléaget.

Arbetet utgar fran ett flertal tidigare genomférda utredningar och syftar till att belysa
tekniska forutsattningar och anlaggningskostnader, beskriva de effekter som bedéms
uppkomma genom att ta fram och genomfdra prognoser och samhéllsekonomiska analyser,
redovisa finansieringsmdjligheter och finansieringskallor samt redovisa hur avgiftspolitiken
kan paverka mobiliteten 6ver Oresund.

Den strategiska analysen kommer att presenteras fér svenska och danska regeringen i slutet
av 2020.

6.2.7.5. Digitalisering av sjéfarten””

Sjofarten paverkas, liksom 6vriga trafikslag, i hog grad av den pagaende utvecklingen i
omvarlden. Nya behov stéller nya krav pa bade fartyg och farleder och driver utvecklingen
och anvandningen av modern digital teknik. Ett utdkat digitalt teknikstdd skulle kunna

76 Trafikverket, 2020, 250 km/tim med blandad trafik: Underlag till nationell plan, Rapport 2020:090
7 Sjofartsverket (2020), Sjofart i inriktningsplaneringen 2022-2033/2037
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Oppna upp for battre utnyttjande av sjofartens infrastruktur och hogre sjosakerhet i
farlederna. Det finns langt gangna planer pa att genom hogupplésta djupdata och virtuell
farledsutmarkning anpassa farlederna till en mer flexibel anvandning an vad som ar méjligt
i dag. Det forutsatter att vattenomradena utanfor de storre farlederna ar matta med modern
teknik och att alternativa utméarkningsmetoder utvecklas och testas.

Det pagar utvecklingsprojekt om automatiserad och autonom sjofart. I bland annat Norge
kommer fartyg forberedda for obemannad drift att sattas i trafik inom de narmsta aren.
Utvecklingen mot en helt autonom sjofart kommer sannolikt att ske stegvis, med en
successivt 6kad automatiseringsgrad. Allteftersom fartygen tas i trafik kommer aven
farlederna att behdva anpassas, exempelvis genom digitala 6vervaknings- och
positioneringssystem. Lotsningstjansten ar ett annat omrade som formodligen kommer att
utvecklas och férandras 6ver tid och darmed stélla nya krav pé teknikstod. Det pagér redan i
dag forskning om navigationsstod fran land, men mycket behéver fortfarande klargéras
kring om och i sa fall hur ett sddant system skulle kunna stddja lotsningen.

Anvandning av intelligenta, trafikslagsovergripande informationssystem skulle kunna stédja
effektivare och mer forutsagbara trafikfloden pa och langs med de inre vattenvagarna.
Sadana system behdéver utvecklas och testas ytterligare innan de kan driftsattas. Digital
teknik kan ocksa anvandas for att effektivisera hamnanlépen och underlatta kopplingen till
andra trafikslag. Det pagar ett flertal utvecklingsprojekt, men arbetet behdver sannolikt
intensifieras for att kunna inforas pa bredare front.

6.2.7.6. Langre och tyngre lastbilar (HCT)

De transportpolitiska malen ska sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. En mojlig del i
arbetet med att erbjuda ett effektivt transportsystem ar att infora High Capacity Transports
(HCT), det vill sdga fordon med hdgre kapacitet, exempelvis langd och tyngd, &n vad som &r
mojligt med dagens konventionella fordon. Mdéjligheten att trafikera det svenska vagnatet
med tyngre lastbilar, med en maxbruttovikt pa 74 ton, har tidigare utretts och de forsta
vagarna med béarighetsklass BK4 dar detta ar tilldtet oppnades for trafik i juli 2018. Andra
lander har upplatit delar av vagnatet aven for langre lastbilar. Exempelvis tillater Finland
lastbilar med en langd upp till 34,5 meter pa sitt vagnat sedan den 21 januari 2019.

Trafikverket har pa regeringens uppdrag utrett och rapporterat forutsattningarna for att
framfora langre lastbilar pa det svenska vagnatet. Resultatet indikerar att cirka 900 mil
végar teoretiskt sett skulle kunna upplatas for langre lastbilar, dar den ungefarliga
fordelningen &r 200 mil motorvég, 300 mil 6évrig motesseparerad vag och 400 mil icke
motesseparerad vag. Det ar dock inte praktiskt mojligt att upplata alla delar, eftersom det ar
manga osammanhéangande strackor. Trafikverket bedomer att ett sammanhéangande vagnat
som uppgar till cirka 450 mil kan upplatas for langre lastbilar inom en snar framtid. Det
finns ett antal mindre brister som skulle behéva atgéardas pa langre sikt. Kostnaderna for
detta bedéms uppga till cirka 150 miljoner kronor.

For att bedoma konsekvenserna av ett inforande av langre lastbilar pa det féreslagna vag-
natet har kvantitativa analyser gjorts for de berdkningsbara effekterna, och aven en
kvalitativ analys av de icke berdkningsbara effekterna. Utgangspunkten i bada
bedémningarna var befintlig kunskap och forskning. Konsekvensanalysen grundar sig pa ett
antagande om ett fortsatt upplatande av vagnétet for tyngre lastbilar upp till 74 ton,
oberoende av om langre lastbilar tillats eller inte. Den kvantitativa analysen visar pa en
samhallsnytta mellan cirka 9,5 och 14 miljarder kronor. Storleken pa nyttorna med ett
inforande av langre lastbilar ar ndgot osédker, men de sammanvagda effekterna ar otvetydigt
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positiva. Detta eftersom de positiva effekterna vida 6verstiger de negativa effekterna, vilket
forefaller rimligt eftersom det foreslagna vagnatet till stor del har en hég standard, samtidigt
som nastan halften av godstransporterna pé vag sker pa detta vagnat. Det foreslagna
véagnéatet kan dppnas utan nagra storre atgarder, men det finns ett sméarre anpassningsbehov
pa langre sikt dar kostnaderna uppskattas till cirka 150 miljoner kronor. De atgarder i det
foreslagna vagnéatet som redan ar planerade att genomféras de kommande aren kommer att
skapa annu béttre forutsattningar for att tillata langre lastbilar.

Enligt den samhallsekonomiska kalkylen kommer ett inférande av langre lastbilar att bidra
till positiva effekter pa trafiksakerheten. Det foljer framfor allt av att vagnétet trafikeras av
ett lagre antal lastbilar, vilket minskar risken for frontalkollisioner. Det vagnat som foreslas
bli upplatet i ett forsta skede bestar ocksa till stor del av moétesseparerade végar, och de
ovriga vagarna ar relativt breda och anses ha en god vaggeometri. Darfér bedoms trafik-
sikerheten inte bli paverkad negativt. Det finns dock viktiga aspekter som bor beaktas och
som inte ingar i kalkylen, framfor allt pa de vagar som inte ar motesseparerade. Det tar
langre tid att kéra om ett langre fordonstag, och langre omkérningstid innebar att
omkoérande fordon befinner sig i motande korfalt under en langre tid. Detta kan bidra till
okade kollisionsrisker. Trafiksakerheten for oskyddade trafikanter bedéms forbli opaverkad
pa vagnatet, men en annan faktor som behover tas i beaktande ar upplevd osédkerhet, eller
otrygghet, hos oskyddade trafikanter som blir omkérda av langre lastbilar.

Nar det kravs farre lastbilar for att transportera samma godsmangder leder det till
reduktioner av koldioxidutslapp, luftféroreningar och annan miljopéaverkan. Bade langre
och tyngre lastbilar &r mer klimateffektiva &n enbart tyngre lastbilar. Klimateffektiviteten
skulle dessutom gynnas ytterligare av ett samtidigt inférande av styrmedel och andra
incitament som bidrar till att dampa overflyttningseffekter och mojliggor for intermodala
transporter.

Trafikverket har daven forutsatt att relevanta krav stélls pa fordonen for att bibehalla en god
funktionalitet i vagsystemet, samt att relevanta tranportanalyser gors for att bidra till att
transportflodena blir effektiva mot terminaler och andra viktiga destinationer for langre
transporter. Trafikverket betonar dven att fortsatt forskning inom omradet behovs for att
oka kunskaperna och bidra till ett effektivt och langsiktigt hallbart inférande av HCT-fordon
pé det svenska vagnétet. Den framtida forskningen bor fokusera pa de delar dar det finns
stora behov av mer kunskap for att mojliggora ett effektivt och mer omfattande upplatande
av vagnatet. Det innebéar bland annat att 6ka kunskapen om hur de langre lastbilarna
fungerar for transporter utanfor det storre vagnatet. Forskningen bor dven vara inriktad pa
att 6ka kunskapen om multimodala och intermodala transportupplégg dar langre lastbilar
ingar som en del i transportkedjan.

Sedan utredningen levererades i mars 2019 har den varit p& remiss. Arendet bereds for
narvarande pa Infrastrukturdepartementet.

6.2.8. Lansplaner for regional transportinfrastruktur

De sé kallade lansplanerna tas fram av de regionalt utvecklingsansvariga regionerna, med
stdd av bland annat Trafikverket. De omfattar framst investeringar i statliga vagar som inte
ingar i stamvagnatet, till exempel riksvagar och lansvagar med huvudsakligen regional
betydelse.

De kan aven finansiera atgarder i sddana anldggningar med mera, for vilka statlig
medfinansiering kan beviljas enligt 2 § férordningen (2009:237) om statlig medfinansiering
till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar med mera, atgarder som kan péaverka
transportefterfrdgan och val av transportsatt samt atgarder som ger effektivare anvandning
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av befintlig infrastruktur, atgarder i andra icke statligt finansierade anlaggningar av
betydelse for det regionala transportsystemet som bor redovisas i planen, och bidrag for
icke-statliga flygplatser som bed6ms vara strategiskt viktiga fér regionen.

Lansplanen far aven avse investeringar och forbattringsatgarder for vilka Trafikverket har
ansvaret enligt forordningen (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur och
byggande och drift av enskilda véagar.7®

Lansplaneramarna uppgar i gallande nationell plan 2018-2029 till 34 908 miljoner kronor.

6.2.8.1. Underlag fran ldnsplaneuppréttare angéaende férordningar och
finansieringsfragor
I de underlag”™ som inkommit till Trafikverket finns det forslag pa forandringar av
forordningar och av lanstransportplanerna. En majoritet av regionerna anser att
fordelningen av medel i lanstransportplanerna behoéver utdkas i relation till medlen i
nationell plan for transportsystemet. Anslag till lanstransportplanerna har ékat nagot de
senaste planeringsomgangarna, medan ramarna i den nationella planen 6kat markant.
Kostnadsokningar och osakra kalkyler begransar lanstransportplanernas fria utrymme och
flexibilitet. Regionerna ser lanstransportplanerna som viktiga for att klara utmaningar inom
klimat och trafiksakerhet och behover saledes utékade ramar.

Trafikverket delar bilden att det finns ett stort behov av atgarder aven pa de delar av
transportsystemet som hanteras av lanstransportplanerna. | foregaende plan tillfordes
medel i form av en sarskild satsning pa motesseparering av regionala vagar, vilket var
positivt eftersom det ar atgarder som ger en mycket bra trafiksakerhetseffekt. Trafikverket
ser positivt pa en fortsatt satsning for att mota behoven pd i forsta hand de regionala
végarna, vilket skulle kunna ske i form av 6kade ramar eller riktade satsningar.

Flertalet regioner efterfragar att statsbidrag fran lanstransportplanerna och
stadsmiljoavtalen bor samordnas och att dven stadsmiljoavtalen bor knytas till
lanstransportplanerna. Lansplaneuppréttare har ansvar for regional utveckling och menar
darfor att de vill ha storre paverkan och insyn vid fordelning av statsbidrag. Flertalet
regioner anser ocksa att mindre utrymme i planerna bor lasas for specifika satsningar eller
av objekt knutna till férhandlingar. Regionerna énskar storre flexibilitet och méjlighet att
friare anvanda storre delar av anslaget i lanstransportplanerna. Flera regioner lyfter ocksa
behovet av att aterinfora statsbidrag for sparfordon samt inférande av statsbidrag for depéer
och ladd-infrastruktur.

Trafikverket anser att stadsmiljéavtalen dven fortsattningsvis bor hanteras av Trafikverket
eftersom medlen inte fordelas utifran en geografisk fordelning utan utifran totala effekter
som kan uppnas med den inriktning som anges i géallande forordning. Det sker i dag en
samordning med statsbidrag fran lansplanerna, i syfte att sakerstalla att atgarderna inte far
totalt storre statligt stod an avsett. Nar det géller inférande av nya statsbidrag bor effekterna
av detta 6vervégas och prioriteras mot andra atgarder i varje sarskilt fall. Aven
mojligheterna till statsstéd behdver utredas.

Nér det galler statsbidrag till depéer anser Trafikverket att det finns skal att dvervaga detta,
eftersom det &ar en viktig pusselbit for att fa ett sammanhangande system som bidrar till
malet om en 6kad anvandning av kollektivtrafiken. Den typen av atgarder ar kostsamma och

8 SFS 2009:236, Forordning om nationell plan fér transportinfrastruktur,

SFS 1997:273, Forordning om lansplaner for regional transportinfrastruktur

SFS 2009:237, Forordning om statlig medfinansiering till regionala kollektivtrafikanlaggningar mm
8 Samtliga lansplaneuppréttare har Iamnat underlag, se referenslistan.
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det kan bli tungt for regionen att ensam béara hela kostnaden. Méjligheten att infora ett
s&dant statsbidrag har inte analyserats eftersom Trafikverket inte har ett sddant uppdrag.

Manga regioner belyser behovet av att hoja gransen for namngivna objekt i
lanstransportplanerna for att bland annat skapa 6kad flexibilitet. Kostnadsoékningar betyder
att &ven mindre atgarder ofta dverskrider gransen for namngivet objekt. Detta leder till att
planen blir mindre flexibel och planeringstiden for mindre atgarder blir onodigt lang.
Gréansen for namngivna objekt kan ocksa leda till avgransning av atgarder, som dkar
kostnader och minskar effektivitet vid genomforande. Trafikverket ser positivt pa att
gransen for namngivna atgarder i lanstransportplanerna héjs fran 25 till forslagsvis 50
miljoner kronor, for att skapa storre flexibilitet i planeringen och méjliggéra dkad
effektivitet i genomfdrandet.

Regionerna menar att opalitliga kalkyler resulterar i osakerhet om det fria utrymmet som
finns i lanstransportplanerna. Darfor efterfragas det att Trafikverket far i uppdrag att se dver
detta for att redan initialt kunna ta fram mer palitliga kalkyler. Trafikverket ser ocksa ett
problem med osékra kalkyler och arbetar kontinuerligt med forbéattringar av
anlaggningskostnadskalkyler och samhéllsekonomiska bedémningar. Sakerheten i kalkylen
hanger aven ihop med hur langt tgarderna kommit i planeringen, och nar kommande
planer ska tas fram kravs en bra dialog, sa att det ar tydligt vilken kvalitet respektive kalkyl
har.

Flera regioner efterfragar en forenklad och mer effektiv planprocess for mindre atgarder,
och de beskriver till exempel att planprocessen i vissa fall kostar mer &n byggnationen. Det
efterfrdgas att Trafikverket ocksd utreder mer kostnadseffektiva atgarder inom framfor allt
gang- och cykeltrafik. Ett antal regioner efterfragar ett forenklat regelverk for byggnation av
statliga cykelvagar. Att forenkla planeringsprocessen for mindre atgarder samt att
modernisera vaglagen for att underlatta for byggnation av cykelvagar ar ytterligare exempel
pa forslag fran regionerna. Bland annat foreslas att begreppet allman samfardsel fortydligas
till att innefatta cykelvagar i Trafikverkets planeringsdirektiv samt i vaglagen. Dessutom
foreslas att begreppet funktionellt samband omdefinieras i vaglagen sa att cyklisternas
behov prioriteras fore kravet pa narhet till statlig vag.

Trafikverket delar bilden att tid och kostnad for planering av mindre atgarder kan
forbattras, samt att mer kostnadseffektiva atgarder behover fortsatta att utvecklas.
Tillampningen av planprocessen behover anpassas battre till mindre atgarder, vilket ligger
inom Trafikverkets mandat, men behover ske i nara samarbete med lansstyrelserna, med
tanke pa deras krav pa underlag i planlaggningen. Nar det galler mer kostnadseffektiv
utformning av exempelvis gang- och cykelbanor faller dven det inom Trafikverkets mandat.
Eventuell revidering av vaglagen ar en betydligt storre fraga som Trafikverket anser bor
analyseras och hanteras i sérskild ordning.

Manga regioner efterfragar en forandring for att mojliggora statlig finansiering fran bade
nationella planen och lanstransportplanerna av atgarder enligt steg 1-2 i fyrstegsprincipen.
Flera regioner anser att Trafikverket bor fa ett tydligt uppdrag att arbeta med atgarder enligt
steg 1-2, vilket i dag inte ar mojligt enligt géllande tolkning av styrande férordningar.
Ansvaret for att genomfora vissa atgarder enligt steg 1-2 ligger i dag hos kommuner,
regioner och privata aktorer utan mojlighet till finansiering fran nationella planen eller
lanstransportplanerna. Flera regioner belyser betydelsen av fyrstegsprincipens tva forsta
steg for att pa ett kostnadseffektivt satt paverka efterfrdgan av transporter och omfordela
resor till hallbara trafikslag.
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Trafikverket ser att det finns ménga steg 1- och steg 2-atgarder som pa ett kostnadseffektivt
satt kan l6sa brister i det statliga och kommunala transportsystemet. Manga atgérder
genomfors ocksd med statliga medel, bland annat anpassningar av hastighetsgranser pa vag,
drift och underhall och atgarder inom ramen for de regeringsuppdrag som Trafikverket fatt
nar det galler informationsinsatser och kunskapshdéjande insatser, men &ven inom ramen
for den stora mangd motprestationer som genomfors inom ramen fér stadsmiljoavtalen.
Trafikverket ser positivt pa en fortsatt utveckling av tydliga regeringsuppdrag i syfte att
kunna genomfora effektiva steg 1- och steg 2-atgarder med statlig finansiering, i samverkan
med berdrda aktdrer. Samtidigt ar det dnskvart att kommuner och andra ansvariga aktérer
aktivt prioriterar och genomfor atgarder som faller inom deras ansvarsomraden.

6.2.8.2. Underlag om planeringsprocessen, samverkan, regionalt inflytande

De flesta regioner ser behov av 6kat regionalt och kommunalt inflytande i kommande
planering, och for att klara de utmaningar som transportsystemet star infor kravs mer
gransoverskridande planering och samverkan. Regionerna efterlyser mer transparens och
inflytande 6ver hur medel fordelas i nationella planen, och de efterfragar ett 6kat statligt
intresse for de regionala och kommunala forutsittningarna. Flertalet regioner belyser ocksa
vikten av att nasta planomgang bor styras utifrdn en malstyrd planering, snarare an en
prognosstyrd planering. Vilken betydelse prognosticerad trafik har i planering av
transportinfrastruktur behover fértydligas. Regionala utvecklingsstrategier (RUS) behdver
beaktas i kommande planomgang, och det internationella perspektivet ar enligt nagra
regioner i dag en brist. Dessutom forvantar sig flera regioner att beslutade atgarder i
infrastrukturen genomfors enligt plan. Ytterligare forseningar av atgarder riskerar att
medfora negativa konsekvenser for saval trafik som tillvaxt. Trafikverket ser positivt pa att i
den fortsatta planeringen fortsatta att utveckla den granséverskridande planeringen och att
det kan ske i ndra dialog med regionerna

| ett underlag lyfts kompetensférsoérjningen inom samhéllsbyggnad och infrastruktur fram.
Den bor sakerstallas och inkludera hela kedjan fran planering till genomférande.
Kompetensforsdrjningen ar viktig fér att undvika dkade kostnader och férseningar av
projekt, och staten forvantas ta sitt ansvar for den eftergymnasialt utbildade arbetskraften.
Trafikverket delar bilden att det &r viktigt att ha en god kompetensfoérsorjning.

6.2.9. Planering, stéd och myndighetsutévning

I planering, stéd och myndighetsutévning ingar bland annat kostnader for arbete med kort-
och langsiktig planering av transportsystemet. Exempel pa sddant arbete ar framtagande av
planeringsunderlag, planering och uppféljning av transportsystemets utveckling, medverkan
i samhallsplanering regionalt och kommunalt samt tillhandahallande av expertstod i olika
funktioner for 6vrig samhéllsplanering. Vid atgardsvalsstudierna anvander Trafikverket
fyrstegsprincipen som stod for att I3sa behov av brister i transportsystemet. En viss del av
kostnaderna kopplat till steg 1- och steg 2-atgarder finansieras ocksd genom denna
anslagspost; det kan exempelvis gélla arbete med samverkan, information,
hastighetsgranser, lokaliseringsfragor, markanvandning och vagvisning.

Beddmningen av behov for perioden 2022-2033 respektive 2022-2037 utgar fran
anslagspostens beraknade niva 2022 (i budgetpropositionen for 2021) med tillagg for
teknikutveckling som inte kan finansieras genom anslagsposter for investeringar eller av
vidmakthéallandeanslaget, for vissa kostnader for beredskap med mera som i dag finansieras
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av Trafikverkets administrationsanslag samt del av den féreslagna 0kning Trafikverket
tidigare lyft i Trafikverkets budgetunderlag for 2021-202389,

Tabell 37 Bedémt behov, planering, stéd och myndighetsutbévning, prisniva 2017,
miljoner kronor

Plan Behov Behov

2018-2029 2022-2033 2022-2037

Planering, stdéd och

. . 14 500 15900 21 300
myndighetsutdvning

Om regering och riksdag valjer att 6ka den totala ramen for vidmakthallande och utveckling
av transportinfrastrukturen ar det viktigt att posten for planering, stéd och
myndighetsutévning ocksa okar, se avsnitt 6.3 nedan.

En uttkning av anslagsposten har framst sin grund i 6kade investeringsvolymer. Av dessa
foljer en 6kad omfattning av atgardsvalsstudier, planering och uppféljning av atgarder,
samhéllsplanering, utredningar och bristanalyser. Detta behov av planering behdver ske ett
till tva &r fére volymokningarna i genomférandeskedet. Det innebdr att antalet anstéllda
kommer att behéva 6ka om volymerna okar.

En preliminar beddmning &r att anslagsposten behdver 6ka cirka 10 procent om ramen fér
utveckling och vidmakthallande 6kar 20 procent. Om endast ramen for vidmakthallande
Okar ar beddmningen att behovet att 6ka anslagsposten for planering, stéd och
myndighetsutévning inte blir lika stort. Minskade ramar for utveckling jamfért med dagens
niva i nationell plan forutsatts innebara lagre behov for planering, stéd och
myndighetsutévning. Redovisning av behov och prioritering av medel pa& anslagsposten for
kommande planperiod sker inom ramen for kommande atgardsplanering.

6.2.9.1. Informationsinsatser och kunskapshéjande insatser

Med informationsinsatser och kunskapshéjande insatser avser regeringen insatser som inte
tydligt anknyter till Trafikverkets grundlaggande uppdrag. Insatserna ska vara langsiktiga,
med hdg transportpolitisk maluppfyllelse och tydligt mervarde, och de ska i forsta hand
rikta sig till organisationer men kan i vissa fall &ven rikta sig till en bredare allménhet.
Trafikverket har atta padgdende regeringsuppdrag som finansieras med dessa medel. De
befintliga uppdragen innehaller ett flertal olika leveranser som i stort omfattar riktade
informationsinsatser, att initiera och driva samverkan samt att utreda specificerade
fragestallningar och eventuellt genomféra demonstrationsprojekt.

I beslutet om att faststélla den nu gallande nationella planen for transportsystemet
fordelade regeringen 230 miljoner kronor till informationsinsatser och kunskapshéjande
insatser under planperioden samt 33 miljoner kronor fér motsvarande atgarder kopplat till
den nationella godstransportstrategin. Detta skedde inom ramen for planering, stéd och
myndighetsutévning. Det ar majligt att 6ka omfattningen pa denna typ av uppdrag under
kommande planperiod jamfért med nu gallande nivéer. Detta galler inte minst
informationsinsatser och kunskapshéjande insatser kopplat till den nationella
godstransportstrategin. Trafikverket har inte tagit hojd for ytterligare medel till omradet i

80 Trafikverket, 2020, Trafikverkets budgetunderlag 2021-2023. TRV 2020/15740
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forslaget till inriktning, utan detta ar en fradga for kommande atgardsplanering och de
eventuella beslut om uppdrag som regeringen ger Trafikverket.

Trafikverket bedomer att de hogst prioriterade omradena for informationsinsatser och
kunskapshojande insatser ar klimat, trafiksakerhet och gods. Det &r ofta svart att félja upp
effekterna i transportsystemet till foljd av enskilda informationsinsatser och
kunskapshojande insatser relativt andra atgarder som genomférs. Kommunikationsinsatser
kompletterar ofta och banar ofta vag for andra typer av atgarder, exempelvis
infrastrukturinvesteringar eller férandrad lagstiftning och regelgivning. Féljaktligen ar
nyttan av aktiviteterna i uppdragen manga ganger svarbedémd i kvantitativa termer. Fokus i
uppfoljningen av uppdragen laggs darfor ofta pad genomforda aktiviteter och eventuella
indirekta effekter, exempelvis forandring i kunskapsnivaer. Fortsatt kunskapsuppbyggnad
om effekter av informationsinsatser och kunskapshdéjande insatser ar av stor vikt,
exempelvis genom forskning, innovation och demonstration. De uppdragsférslag som
Trafikverket bedomer ger storst effekter inom de tre utpekade omréadena beskrivs kortfattat
nedan.

Klimat

e Omstallning till fossilfri transportsektor (befintligt uppdrag): Syftet med
uppdraget ar att 6ka takten for att nd transportsektorns klimatmal 2030, men dven
att bidra till malet om nettonollutslapp 2045. Fortsattning foreslas pd samtliga delar
i befintligt uppdrag, vilket avslutas &r 2022. Befintligt uppdrag innebar att:

- skapa forutsattningar for att skala upp atgarder och 6ka
genomfdrandetakten i klimatarbetet for stadsmiljoer genom
erfarenhetsutbyte och kunskapsspridning mellan relevanta aktorer,

- Oka kunskapen om att 4ga och kora eldrivna fordon,
- information till kommuner och regioner om klimatkrav i upphandling,
- anordna resultatkonferens Gront ljus 2030.

Trafiksakerhet

e Medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksékerhet i vagtrafiken
(befintligt uppdrag): Kommunikationsbehov kommer sannolikt att kvarsta efter att
befintligt uppdrag avslutas ar 2029, och kontinuitetsaspekten &r viktig i detta
arbete. Uppdraget ar brett och kommer éver tid att kunna bidra till manga olika
omraden utéver vart initiala fokus pé att skapa acceptans for 6vergripande
trafiksdkerhetsbudskap, 6kad hastighetsefterlevnad och minskad andel alkohol och
narkotika i vagtrafiken.

¢ Information och utvecklad samverkan for 6kad trafiksékerhet inom jarnvag (nytt
forslag): P& motsvarande satt som for vagtrafiken finns behov av
informationsinsatser och kunskapshdjande insatser for 6kad sékerhet inom
jarnvagsomraden. Fokus for insatserna foreslas vara plankorsningar och obehdriga i
spér, med ambitionen att minska antalet olyckor, storningar och forseningar i
jarnvagstrafiken. Insatserna kan darigenom bidra till att skapa béattre
forutsattningar for att na dels halveringsmalet 2030, dels 6kad punktlighet.
Informationsinsatserna utgor aven bra komplement till andra atgarder, till exempel
forbud och boter for olovligt betradande av spdromradet enligt jarnvagslagen.

¢ Upphandlingsstod for att framja hastighetssdkrade transporter (nytt forslag): att i
samverkan med Upphandlingsmyndigheten ta fram och informera om ett
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upphandlingsstod for kvalitetssakrade transporter, med avseende pa
regelefterlevnad. Fokus skulle vara pa hur kommuner kan utforma funktionskrav
for geofencings! i enlighet med lagen om offentlig upphandling.

Gods

e Framja utvecklingen av effektivare godstransporter (tre befintliga uppdrag): en
samlad och utokad satsning pa informationsinsatser och kunskapshéjande insatser
for att i storre utstrackning kunna bidra till regeringens ambition inom omradet.
Arbetet foreslas bli utokat med en intensifiering av utredningar, demonstrationer
for att mojliggora effektiviseringar och dverflyttning till energieffektivare trafikslag
samt utokad dialog med naringslivet dven pa regional niva.

Aven andra omraden kan vara betydelsefulla for uppdragstypen for att pa sa sétt bidra till
okad transportpolitisk maluppfyllelse. Bland annat kan en intensifierad satsning pa det
befintliga initiativet resfria/digitala méten (REMM) vara relevant for att méta den dver tid
véaxande efterfrdgan pa kunskapshojande tjanster, inte minst till féljd av pandemin. Ett
annat aktuellt omrade ar kunskapsspridning for 6kad biologisk mangfald och artrik
energiutvinning, garna till enskilda vaghallare men dven till kommuner och lansstyrelser.
Informationsinsatser och kunskapshdéjande insatser om val av vinterdack kan komplettera
eventuella styrmedel i frdgan och pa s& satt paverka trafiksakerheten, fororeningshalten av
slitagepartiklar, buller, energianvandningen samt slitaget pa vagbanan. Avslutningsvis
skulle uppdragstypen dven kunna omfatta omraden sdsom “puffande” informationsatgérder
for minskad nedskrapning pa rastplatser och stationer.

6.2.9.2. Trafikverkets radighet inom steg 1- och steg 2-atgérder

Trafikverket har mojlighet att genomfora atgarder inom fyrstegsprincipens alla steg kopplat
till statlig infrastruktur. Trafikverkets arbete styrs av olika férordningar8?, direktiv och
instruktion, och radigheten och ansvaret som galler steg 1- och steg 2-atgarder tydliggors
ocksa i en riktlinjess enligt féljande:

Viktiga steg 1-atgarder for Trafikverket handlar om samverkan for att uppna de
transportpolitiska malen och att pa ett effektivt satt bidra till maluppfyllelse. Till exempel
kan vi vid behov bidra med kompetens for att andra ska kunna skapa en samordnad
distribution. Aven att i tidiga skeden verka for att samarbetspartner anvander
fyrstegsprincipen &r en viktig del av vart uppdrag. Har ska vi kunna bidra med véar
kompetens om vilka mobility management-atgarder som ar lampliga i exempelvis en
kommunal trafikstrategi. Centralt &r ocksa att i planlaggningsprocessen verka for
transportpolitisk maluppfyllelse genom att arbeta for en markanvandning som kortar ned
avstand och restider.

Sarskilt nar det galler marknadsféring och information kan vi genomféra faktamassiga
insatser kopplat till atgarder och projekt. Exempelvis kan detta inkludera information i
byggskedet for att forbattra byggmiljon genom att underlatta for resenéarer att valja andra
végar eller fardmedel. Andra insatser med syfte att paverka fardmedelsval ingar inte i
Trafikverkets uppdrag.

81 Geofencing bygger pa en teknisk I6sning som kan méjliggéra att endast tillatna fordon kan kéras inom ett
definierat geografiskt omrade.

82 SFS 2009:236, Férordning om nationell plan fér transportinfrastruktur,

SFS 1997:273, Férordning om lansplaner for regional transportinfrastruktur

SFS 2009:237, Férordning om statlig medfinansiering till regionala kollektivtrafikanldggningar mm

8 Trafikverket, 2018, Hantering av steg 1 och 2 atgarder i transportplanering, investerings- och underhallsplaner
TDOK 2018:0498
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En av de mest kraftfulla tgarderna inom steg 1 som vi har till vart forfogande &r anpassade
hastigheter utifran aktuell sakerhetsstandard pa vagar. Dessa anvands framst for att sakra
en god trafiksakerhet, samtidigt som framkomligheten bibehalls i stérsta mojliga man.

Utdver detta kan vi bidra till minskning av ontédiga resor genom att verka for resfria méten
och digital tillgdnglighet i den egna verksamheten.

Exempel pé steg 2-3tgarder handlar exempelvis om omférdelning av ytor till forman for
cykel, gang och kollektivtrafik. Har har vi radighet att genomféra atgarder pa egen
anlaggning. Det kan ocksa handla om att optimera installningar nar det galler trafiksignaler,
till exempel for att prioritera oskyddade trafikanter och kollektivtrafik. Kommuner kan
ocksa soka statlig medfinansiering for liknande atgarder pa det kommunala vagnatet.
Vidmakthallande av befintlig infrastruktur ar ocksa ett exempel pa en steg 2-atgard.

Intelligenta transportsystem (ITS) utgérs av en mangfald av atgarder med den
gemensamma namnaren att de bygger p& nagon typ av informationsteknik. Sadana atgarder
kan vidtas for att uppna effekter i transportsystemet kopplat till flera olika malomraden. Det
kan handla om att anpassa hastigheter efter trafikbelastning, att styra trafik pa ramper eller
lamna fri vag for raddningsfordon. Vi kan finansiera vissa I TS-atgarder pa det statliga
véagnétet. Vi kan dven tillhandahalla information som anvéands i dessa system.

Bilden nedan illustrerar ndgra exempel pa atgarder inom fyrstegsprincipens olika steg. Vissa
atgarder kan Trafikverket genomfdra inom ramen for sitt uppdrag. Andra, till exempel olika
typer av styrmedel kraver politiska beslut pa olika nivaer.

Figur 13 Fyrstegsprincipen, nagra exempel
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6.2.10. Rantor, aterbetalningar och bidrag

Inom posten ryms rantor och amorteringar for upptagna lan till infrastrukturinvesteringar,
driftbidrag till icke statliga flygplatser samt bidrag till Oresundsbrokonsortiet och
Inlandsbanan AB. En eventuell analys och forslag av férandring av paverkbara delar sker i
kommande atgardsplanering.

Tabell 38. Sammanstélining for réntor, aterbetalningar och bidrag, prisniva 2017,
miljoner kronor

Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 2022-2037

Rantor, aterbetalningar och bidrag

Rantor och aterbetalning av lan 30 740 26 300 33 500
Bidrag till Inlandsbanan och

Oresundsbrokonsortiet Rl oLy 70y
Driftbidrag icke statliga flygplatser 990 1000 1300
Summa 37 240 33 200 42 700
6.3. Tankbara inriktningar i tva planperioder

Trafikverket ska analysera och redovisa ett forslag till fordelning av den ekonomiska
planeringsramen for planperioden 2022—-2033 och for planperioden 2022-2037. Férslagen
till fordelning ska uppga till 622,5 miljarder kronor for 12 ar. Trafikverket ska dven redovisa
hur inriktningen forandras om den befintliga ekonomiska ramen for de tva alternativa
planperioderna 6kas respektive minskas med 20 procent.

Regeringen har i uppdraget hanvisat till att den gallande planen for 2018—2029 ska
fullféljas, och att nya stambanor for hoghastighetstag ska fardigstéllas i den takt ekonomin
tillater.

Trafikverket menar att vidmakthallande av befintlig infrastruktur, exempelvis nar det galler
hastighet, barighet och kapacitet, ska ha mycket hég prioritet. Detta genomsyrar férslaget
till férdelning av planeringsramen i samtliga redovisade inriktningar. Dagens anslagsniva
for vidmakthallande &r 1angt ifran tillracklig for att uppratthalla dagens funktionalitet, och
det galler bade vag och jarnvag. Trafikverket bedomer att den samhallsekonomiska
effektiviteten i att hoja planeringsramen for vidmakthallande ar hog och motiverar hog
prioritet.

Trafikverket bedomer att &tgarder for att 6ka barigheten till barighetsklass 4 (BK4) ar
kostnadseffektiva och bor ha hdg prioritet.

Kostnaderna for namngivna objekt har dkat jamfort med gallande nationell plan genom att
manga av objekten till stor del kraver finansiering efter planperiodens slut samt att
kostnaderna for att fardigstalla objekten har okat jamfort med vad som gallde da planen
faststélldes. Utdkat behov och férandrade kostnader hanférs framst till systemdévergripande
namngivna objekt, med hansyn till utvecklingsbehov och digitalisering, samt flera dvriga
namngivna objekt med bland annat komplicerat markforhallande och de objekt som ingick
med tidigt skede och stdrre osdkerhetsintervall i gallande plan 2018-2029.

Trimnings- och miljoatgarder bedoms vara viktiga for Trafikverkets formaga att forbattra
transportsystemet pa ett flexibelt och kostnadseffektivt satt. De identifierade behoven ar
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betydligt storre &n utrymmet i gallande plan. Med hénsyn till évriga prioriteringar ser
Trafikverket svarigheter att i de flesta inriktningar motivera hojda anslagsnivaer.

Trafikverket har identifierat 6kade behov och hog prioritet for informationssakerhet,
robusthet och krisberedskap, vilket innebar en ny post i forhallande till gallande nationell
plan pé 1 miljard kronor per ar.

De sjofartsdtgarder som ingar i gallande nationell plan bedéms av Trafikverket vara bade
angelagna och lonsamma och foreslas darfor ingd i alla inriktningar.

Trafikverket har inte underlag for att bedoma kostnadseffektiviteten i stadsmiljdavtalen.
Trafikverket utgdr fran att dessa anslag har hig prioritet av andra skal och ingar darfor i alla
inriktningar i nivd med gallande plan och justeras upp eller ned proportionellt med
totalramen.

Anvandningen av medlen i lansplanerna bestdms av lansplaneuppréttarna (regionerna), och
Trafikverket har darfor inte narmare beddmt lansplanernas kostnadseffektivitet i sin helhet.
Trafikverket bedomer dock att lansplanerna bor vara fortsatt prioriterade, eftersom det
finns stora behov inom den del av transportsystemet som lansplaneuppréattarna ansvarar
for. Det handlar till exempel om atgarder for 6kad trafiksakerhet, gang, cykel och
kollektivtrafik och statlig medfinansiering till kommunala infrastrukturatgéarder. De ingdr i
alla inriktningar i nivd med géllande plan och justeras upp eller ned proportionellt med
totalramen.

Trafikverket har i samtliga inriktningar tagit hojd for det planerade inférandet av ERTMS,
vilket innebér att behovet inkluderas dven med de tva fortsattningsetapper som ingick i
forslaget till plan 2018-2029.

Sammantaget innebér det att de flesta inriktningar kraver avvagningar mellan
anslagsomradena.

Trafikverket har i arbetet med inriktningarna med ovanstdende utgadngspunkter anvant
foljande indikativa prioriteringsgrunder for olika ekonomiska anslagsposter:

Poster som é&r lika i alla inriktningar:
e rantor, aterbetalning och bidrag (behovet oberoende av planeringsram)
e planering stod och myndighetsutévning (paverkas marginellt av planeringsramen)

e ERTMS enligt behov beskrivet i 6.2 (13,5 miljarder for 2022-2033 och 23,7
miljarder for 2022-2037)

e pagaende namngivna atgarder (férutom Ostlanken i inriktningarna O procent alt B,
+20 procent alt B och -20 procent)

e namngivna sjofartsatgarder
o forskning och innovation (behovet oberoende av planeringsramen)
e samhallssakerhet och beredskap (marginell minskning i -20 procent-inriktningen).

Post med hdg prioritet men som kan justeras ner nar andra méjligheter att minska
kostnader bedéms uttémda:

¢ vidmakthallande nuvarande funktionalitet inklusive atgarder for 6kad barighet
(BK4).
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Poster i nivd med gallande plan och som 6kas/minskas proportionellt mot totala
planeringsramen:

e lansplaner
e stadsmiljoavtal.
Poster som kan paverkas i storre grad bade uppat och nedat:
e trimnings- och miljoatgarder
e namngivna bundna atgarder i plan, Ionsamma och olénsamma
e namngivna ej bundna atgarder i plan, Ionsamma och ol6nsamma
o Atertagande av eftersatt underhall.
For definition av padgdende, bundna och ej bundna atgarder se tabell 28.

Trafikverket har valt att for de tv& hogre ramnivaerna redovisa tva alternativa ekonomiska
inriktningar for respektive planperiod, en som inkluderar de tre etapper av nya stambanor
som ingdr i gallande nationell plan och en dar det forutsatts att dessa etapper finansieras pa
annat séatt eller skjuts p& framtiden. For dessa nivaer forutsatts ocksé en niva pa
planeringsramen for vidmakthallande som sékerstéller dagens funktionalitet. Inte ens for
den hogsta ramnivan (+20 procent), for det alternativ dar delar av nya stambanor ingar,
beddmer Trafikverket, givet prioriteringsgrunderna ovan, att det finns utrymme att
genomfora alla namngivna atgarder i gallande nationell plan for 2018—-2029.

For den lagsta ramnivan (-20 procent) redovisas en inriktning per planperiod, och i bada
fallen forutsatts att nya stambanor finansieras pa annat satt eller skjuts pa framtiden. Har
forutsatts ocksa att nivan pa planeringsramen for vidmakthallande ligger kvar pa ramen
som anges i gallande nationell plan. Trots detta minskar utrymmet fér namngivna atgarder
betydligt.

For samtliga inriktningar forutsatter Trafikverket att ytterligare satsningar pa elektrifiering
och samhallssakerhet forutsatts kunna ske med alternativa finansieringsformer eller andra
utgiftsomréaden.

Nedan redovisas inriktningarna for den 12-ariga planperioden och darefter hur en 16-arig
planperiod férandrar fordelningen av medel i respektive inriktning.

Alla siffror ska betraktas som indikativa. Syftet ar att ge underlag for strategiska
overvaganden och inte for beslut om enskilda &tgarder.

Det bor papekas att det behov for vidmakthallande for att bibehalla dagens funktionalitet
som redovisas i tabellerna ar det totala behovet reducerat med intékter fran banavgifter som
forvantas genera 25 miljarder under en 12-arig planperiod respektive 35 miljarder under en
16-arig planperiod.
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6.3.1. Planperiod 2022-2033

I nedanstaende tabell redovisas fordelningen av planeringsramen for de olika inriktningarna
for en tolvarig planperiod.

Tabell 39 Indikativ férdelning av planeringsramen fér olika inriktningar 2022-2033. Miljarder
kronor.

Vidmakthallande —— Namngivna atgérder Planering

Trimnings-  Stads- Nya stéd och Rantor,

sakerhet [ELES aterbetal-

och bered- , .
Efter- atgarder avtal

satt uh

Vvig vg BK4
286
Géllande nationell|
plan
152 124 10

Inriktning och miljs-  miljs- investe- - — Summa
Nya (% ringar  Planer . . ninglén
skap stam- Jarnvig teknik  Vig  Sjofart och bidrag

utévning
banor jarnvig

0% Alt A med
Nya stambanor

622,5 8 11 27 10 0 37 16 33 622
188 | 156 0 10 53 37 23 7 6

383 87

ORALButan | grr5 | 8 11 35 12 o | 37 | 16 33 622

Nya stambanor

+20% alt A med
Nya stambanor

+20% alt B utan
Nya stambanor

6.3.1.1. 0-nivan (622,5 miljarder) alternativ A — nya stambanor prioriteras inom ramen
e Utrymmet for de tre etapperna av nya stambanor i gallande nationell plan minskas
fran 71 till 53 miljarder kronor genom att objekten skjuts framat.

e Alla 6vriga pdgédende namngivna atgarder kan genomféras som planerat, men évriga
namngivna atgarder (bundna och ej bundna) i planen senarelaggs.

e Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

e Planeringsramen for vidmakthallande &r inte fullt ut tillracklig (cirka 93 procent)
for att uppratthalla nuvarande funktionalitet, och det eftersatta underhallet kan inte
atertas.

e Det finns utrymme for BK4 i enlighet med géllande nationell plan.
e Det finns utrymme for samhallssdkerhet och beredskap (11 miljarder kronor).

e Det arliga utrymmet for trimnings- och miljoatgarder minskas med cirka 0,6
miljarder kronor per ar jamfort med gallande nationell plan (totalt en minskning
med 8 miljarder kronor).

e Det arliga utrymmet for stadsmiljoavtal minskas jamfort med gallande nationell
plan (totalt 2 miljarder kronor).

e Lansplanerna ar oférandrade jamfort med gallande nationell plan.
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6.3.1.2.

0-nivan (622,5 miljarder) alternativ B — nya stambanor har annan finansiering

eller skjuts péa framtiden

6.3.1.4.

Nya stambanor finansieras pa annat satt utanfor ramen eller skjuts pa framtiden.
Anslagsbehovet minskar med 71 miljarder kronor jamfoért med gallande nationell
plan.

Alla 6vriga pagaende namngivna atgarder kan genomfoéras som planerat, samt
ytterligare namngivna atgarder for totalt cirka 14 miljarder kronor. Ovriga
namngivna atgarder (bundna och ej bundna) i planen senareléggs.

Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

Planeringsramen for vidmakthallande ar tillracklig for att uppratthalla nuvarande
funktionalitet, men det eftersatta underhallet kan inte atertas.

BK4 kan genomfdras enligt géllande nationell plan plus 3 miljarder kronor.
Det finns utrymme for samhallssékerhet och beredskap (11 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet for trimnings- och miljéatgarder, stadsmiljéavtal, lansplaner
samt forskning och innovation ar ofdrandrat jamfort med gallande nationell plan.

+20-procentsnivén alternativ A — nya stambanor prioriteras inom ramen
Utrymmet for de tre etapperna av nya stambanor ar i enlighet med géllande
nationell plan (71 miljarder kronor).

Alla 6vriga pagaende och bundna namngivna atgarder kan genomfaras som
planerat, samt ej bundna namngivna for totalt cirka 17 miljarder kronor. Ovriga
namngivna ej bundna atgarder i gallande plan senarelaggs.

Det finns inget utrymme fér nya namngivna investeringar.

Planeringsramen for vidmakthallande &r tillracklig for att uppratthalla nuvarande
funktionalitet, men det eftersatta underhdllet kan inte atertas.

Satsning p& BK4 ar mojlig (22 miljarder kronor, vilket tacker hela behovet).

Det finns utrymme for samhaéllssékerhet och beredskap/totalférsvarets krav
(11 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet for trimnings- och miljéatgéarder 6kas nagot jamfort med
gallande nationell plan (totalt +3 miljarder kronor).

Det finns utrymme for 6kade arliga satsningar (+20 procent) pa lansplaner och
stadsmiljéavtal (+9 miljarder kronor) i forhallande till gallande nationell plan).

+20-procentsnivan alternativ B, nya stambanor har annan finansiering eller

skjuts pa framtiden

Nya stambanor finansieras pa ett annat satt utanfor ramen eller skjuts pa framtiden.
Anslagsbehoven minskar med 71 miljarder kronor jamfért med genomférande av
gallande plan.

I gallande plan kan alla évriga namngivna atgarder (exklusive nya stambanor)
genomforas.

Det finns utrymme fér nya namngivna investeringar (cirka 23 miljarder kronor).

Planeringsramen for vidmakthallande ar tillracklig for att uppratthalla nuvarande
funktionalitet.
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6.3.1.5.

Det finns ett visst utrymme for atertagande av eftersatt underhall (13 miljarder
kronor).

Satsning pa BK4 ar mojlig (22 miljarder kronor).

Det finns utrymme for samhallssékerhet och beredskap/totalférsvarets krav
(11 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet for trimnings- och miljéatgarder 6kas jamfort med gallande
nationell plan (totalt +15 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet 6kar (+20 procent) for lansplaner och stadsmiljoavtal.

-20-procentsnivan
Nya stambanor finansieras pa ett annat satt utanfor planeringsramen eller skjuts pa
framtiden. Anslagsbehoven minskar med 71 miljarder kronor jamfort med
genomfdrande av gallande plan.

Alla 6vriga pagadende namngivna atgarder kan genomféras som planerat, men évriga
namngivna atgarder (bundna och ej bundna) i gallande nationell plan senarelaggs.

Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

Planeringsramen for vidmakthallande 6kar med drygt 1 miljard kronor per ar i
forhallande till gallande plan och ar darmed langt fréan tillracklig for att uppratthalla
dagens funktionalitet. Det eftersatta underhallet kan inte tertas.

Det finns inget utrymme for BK4.

Utrymmet for samhallssakerhet och beredskap ar nagot lagre &n i 6vriga
inriktningar (10 miljarder kronor)

Det arliga utrymmet for trimnings- och miljéatgarder minskas med cirka 0,6
miljarder kronor per ar jamfért med géllande nationell plan (totalt en minskning
med 8 miljarder kronor).

Det arliga utrymmet for stadsmiljoavtal och lansplaner minskas med 20 procent
jamfort med géllande nationell plan (totalt -9 miljarder kronor).
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6.3.2. Planperiod 2022-2037

I nedanstaende tabell redovisas fordelningen av planeringsramen for de olika inriktningarna
for en sextonarig planperiod.

Tabell 40 Indikativ férdelning av planeringsramen fér olika inriktningar 2022-2037. Miljarder
kronor.

Vidmakthallande . Namngivna atgérder Planering
Samhills- . "
Trimnings-  Stads- Nya sns. | Stodoch
och miljs-  miljs- investe- -
stgirder  avtal  Nya Ny ringar dighets-
stam- Jarnvig teknik Vg  Sjdfart utBning
banor jarnvig

Réntor,
sterbetal-

ning 14n
och bidrag

sakerhet

och bered-
Efter- “ep
satt uh

86
Géllande

Inriktning Summa

nationell plan

Vig vg BK4
2

498 144
0% AltAmed| —opy | 4) 14 36 13 0 49 21 43 830
Nya stambanor
263 | 222 | 0 13 57 | 40 | 34 7 6
0%ARB 513 116
utan Nya 830 | 11 14 47 16 0 49 21 43 830
SENTE 270 | 228 | 0 15 0 47 | 34 | 29 6

+20% alt A

med Nya
stambanor

+20% alt B
utan Nya
stambanor

6.3.2.1. 0-nivan alternativ A — nya stambanor prioriteras inom ramen
o Utrymmet for de tre etapperna av nya stambanor i gallande nationell plan minskas
fran 95 till 57 miljarder kronor genom att objekten skjuts framat.

e Alla 6vriga pdgédende namngivna atgarder kan genomforas som planerat, men 6vriga
namngivna atgarder (bundna och ej bundna) i planen senarelaggs.

e Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

e Planeringsramen for vidmakthallande ar inte fullt ut tillracklig (ca 97 procent) for
att uppratthalla nuvarande funktionalitet, och det eftersatta underhallet kan inte
atertas.

e Den éarliga nivan for BK4 &r i enlighet med gallande nationell plan.
e Det finns utrymme for samhallssakerhet och beredskap (14 miljarder kronor).

e Utrymmet for trimnings- och miljoatgarder minskar med 11 miljarder kronor
jamfort med om den arliga nivan i gallande nationell plan hade bibehallits.

e De arliga anslagen for stadsmiljoavtal och lansplaner ar oférandrade jamfort med
gallande plan.
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6.3.2.2.

0-nivén alternativ B — nya stambanor har annan finansiering eller skjuts pa

framtiden

6.3.2.4.

Nya stambanor finansieras pa ett annat satt utanfor ramen eller skjuts pa framtiden.
Anslagsbehoven minskar med 95 miljarder jamfort med genomférande av géllande
plan.

Alla 6vriga pagdende och bundna namngivna atgarder kan genomfdras som
planerat, samt ej bundna namngivna for totalt cirka 6 miljarder kronor. Ovriga
namngivna ej bundna atgarder i gallande plan senarelaggs.

Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

Planeringsramen for vidmakthallande tillracklig for att uppratthélla nuvarande
funktionalitet, men det eftersatta underhdllet kan inte atertas.

BK4 kan genomfdras enligt géllande plan plus 5 miljarder kronor.
Det finns utrymme for samhaéllssékerhet och beredskap (14 miljarder kronor).

De arliga anslagen for forskning och innovation, trimnings- och miljoatgarder,
stadsmiljoavtal och lansplaner ar oférandrade jamfort med gallande plan.

+20-procentsnivan alternativ A — nya stambanor prioriteras inom ramen
Utrymmet fOr de tre etapperna av nya stambanor &r i enlighet med gallande
nationell plan (95 miljarder kronor).

Ovriga namngivna atgarder i gallande plan kan genomféras som planerat.
Det finns inget utrymme for nya namngivna investeringar.

Planeringsramen for vidmakthallande ar tillracklig for att uppratthalla nuvarande
funktionalitet, men det eftersatta underhallet kan inte atertas.

Satsning pa BK4 ar moéjlig (22 miljarder kronor).
Det finns utrymme for samhallssdkerhet och beredskap (14 miljarder kronor).

De arliga anslagen for trimnings- och miljoatgarder och stadsmiljoavtal ar
oférandrade jamfért med gallande plan.

Anslagen till lansplaner 6kar med 20 procent jamfort med gallande plan.

+20-procentsnivén alternativ B — nya stambanor har annan finansiering eller

skjuts pa framtiden

Genom att nya stambanor finansieras pa ett annat satt utanfor ramen eller skjuts pa
framtiden, minskar anslagsbehovet med 95 miljarder kronor i férhallande till
genomforande av gallande plan.

Det finns utrymme for att fullfélja alla de namngivna atgarderna (exklusive nya
stambanor) som finns i gallande plan.

Det finns utrymme for nya investeringar (58 miljarder kronor).

Planeringsramen for vidmakthallande ar tillracklig for att uppratthalla nuvarande
funktionalitet, samt 15 miljarder kronor for eftersatt underhall.

Satsning pa BK4 ar moéjlig (22 miljarder kronor).

Det finns utrymme for samhallssékerhet och beredskap (14 miljarder kronor).
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e Utrymmet for trimnings- och miljéatgarder okar med totalt 20 miljarder jamfort
med om den arliga nivan i gallande nationell plan hade bibehallits.

e De arliga anslagen for stadsmiljoavtal och lansplaner 6kar med 20 procent jamfort
med gallande plan.

6.3.2.5. -20-procentsnivan
¢ Nya stambanor finansieras pa ett annat satt utanfor ramen eller skjuts pa framtiden.
Anslagsbehovet minskar med 95 miljarder jamfért med géallande plan.

¢ Bundna och ej bundna namngivna objekt férutom sjofart senareléaggs till efter
planperioden.

e Planeringsramen for vidmakthallande 6kar med drygt 1 miljard kronor per ar i
forhallande till gallande plan och dr darmed langt fréan tillracklig for att uppratthalla
dagens funktionalitet.

e Det eftersatta underhallet kan inte atertas.
e Det finns inget utrymme for BK4.
e Det finns utrymme for samhallssakerhet och beredskap (13 miljarder kronor).

e Utrymmet for trimnings- och miljoatgarder minskar med totalt 12 miljarder kronor
jamfért med gallande plan.

e Det arliga utrymmet for stadsmiljoavtal och lansplaner minskar 20 procent jamfort
med gallande nationell plan.

e Det finns inget utrymme for utpekade brister.

6.3.2.6. Inriktningarna med en annan trafikutveckling

I Trafikverkets basprognos 6kar persontransportarbetet med 28 procent fran 2017 till 2040
och godstransportarbetet 6kar med 51 procent (se avsnitt 4.2). Persontransporterna med bil
fortsatter att dominera och 6kar med 27 procent.

I en alternativ prognos med ytterligare kraftigt hojda kérkostnader for vagtrafiken okar inte
denna i forhallande till dagslaget.

Trafikverket bedomer att en lagre tillvaxttakt for vagtrafiken inte motiverar nagra storre
forandringar av anslagsfordelningen i de redovisade inriktningarna.
Jarnvagsinvesteringarna dominerar redan utrymmet for namngivna atgarder, och flertalet
av vaginvesteringarna motiveras inte av 6kad vagtrafik, utan av att de dkar trafiksékerheten
eller kortar restiderna.

Med en vagtrafik som inte fortsatter att oka blir vaginvesteringar generellt sett mindre
Ionsamma, och jarnvagsinvesteringarna blir generellt sett nagot mer lonsamma. Det
paverkar dock inte det faktum att vagobjekten i gallande nationell plan generellt sett &r mer
samhallsekonomiskt Id6nsamma &n jarnvagsobjekten.

Det redovisade behovet av resurser for vidmakthallande bedéms inte heller bli vasentligt
paverkat av en annan trafikutveckling, vilket beror dels pé att en stor del av
underhallsbehoven ar oberoende av trafiktillvaxten, dels pé att trafikutvecklingen de
narmaste aren inte skiljer sd mycket &t mellan prognoserna.

En precisering av behoven for vidmakthallande samt en narmare analys av vilka namngivna
atgarder som bor lyftas fram, senarelaggas eller tas bort kan géras inom ramen for
kommande planrevidering.
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7 Effekter, samhallsekonomisk effektivitet och
hallbarhet

I uppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag ingr att beskriva konsekvenser for
infrastrukturen och grad av maluppfyllelse fér de transportpolitiska méalen. Uppdraget
innehaller tydliga krav pa effektredovisningar i ett antal olika dimensioner och anger nagra
utgangspunkter for dessa redovisningar. Metoderna beskrivs mer utforligt i den relaterade
underlagsrapporten. Har ligger fokus primart pa resultaten.

Utgangspunkten ar att forslagen till inriktning for fordelning av den ekonomiska ramen
baseras pé ett scenario dar klimatmalen for 2030 och 2045 nas. Scenariot ska baseras pa
beslutade och aviserade styrmedel och atgarder inom transportsektorn samt dartill
antaganden om ytterligare styrmedel och atgarder som hallbart och kostnadseffektivt leder
till att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (utom inrikes luftfart) minskar med
minst 70 procent senast ar 2030. De ytterligare styrmedel och atgarder som antas for att na
klimatmalen forutsatts ta rimlig hansyn till méjligheterna att na andra samhallsmal.
Trafikverkets forslag till fordelning av de ekonomiska ramarna ska utga ifran nu gallande
planeringsram pé 622,5 miljarder kronor for 12 ar.

Hallbarhetsaspekter ska enligt uppdraget integreras vid framtagandet av forslaget till
fordelning av ekonomisk ram. Detta betyder att effektbedémningar behéver géras ur ett
socialt, miljomassigt och ekonomiskt perspektiv. Om den av Trafikverket féreslagna
inriktningen innehaller delar som inte bedéms vara samhallsekonomiskt Ionsamma ska
detta tydligt motiveras. Osakerheter ska beskrivas pé ett tydligt och transparent satt.
Aktuellt och kvalitetssékrat underlag ska anvandas sa langt det &r mojligt. Detta galler bland
annat samhallsekonomiska varderingar. Malkonflikter ska belysas och icke prissatta effekter
ska vagas in och redovisas pa ett tydligt satt.

71. Metod

Effekterna beraknas har genomgaende som skillnaden mellan en inriktning och den
gallande planen. Den géllande planens effekter har tidigare beskrivits i den samlade
effektbeskrivningen av planforslagen.84 Effekterna kan alltsa tolkas som det man skulle
kunna fa ut genom att variera den gallande planens inriktning vid nuvarande ram eller vad
man far ut om ramarna for planen 6kas eller minskas med 20 procent.

Effekterna i trafiksystemet beskrivs grovt pa en aggregerad niva och primart i termer av
nettonuvarden for de foreslagna inriktningarna. Ett nettonuvarde &r skillnaden mellan
samhallsekonomiska nyttor och samhallsekonomiska kostnader vilket bland annat beaktar
att nyttor och kostnader uppkommer vid olika tidpunkter. Effektredovisningen lutar sig mot
en kombination av tidigare och nya analyser (i de fall det har varit mojligt med héansyn till
uppdragets tidplan). Fullstdndiga analyser for i princip alla ej bundna, namngivna vagobjekt
som analyserats med kalkylverktyget EVA har genomforts. Tidigare analyser av ej bundna
jarnvagsobjekt som genomforts med kalkylverktyget Bansek har schablonjusterats.
Resultaten fran dessa analyser och justeringar har sedan anvants for att justera resultat i
tidigare godkanda SEB:ar pa en aggregerad inriktningsniva. Atgarder som analyserats med
modellen Sampers/Samkalk har inte kunnat uppdateras med nya forutsattningar pa grund
av den tid som statt till forfogande for detta uppdrag. Detta géller bland annat relevanta
strackor kopplade till de nya stambanorna. Dessa analyser har darfor inte justerats for nya

8 Trafikverket, 2018, Samlad effektbedémning av forslag till nationell plan och lansplaner for transportsystemet
2018-2029. Rapport 2018:042

139 (166)



§ 15 Svar pa inriktningsunderlag infor

forutsattningar. Parallellt med det inriktningsuppdrag som redovisas hér pagar ett uppdrag
att ta fram nya underlag fér de nya stambanorna, vilket kommer att redovisas i slutet av
februari 2021. De atgardstyper som beaktas i s kallade prissatta effekter avser:

¢ vidmakthallande vag och jarnvag samt atertagande av eftersatt underhall
e BK4
o alla atgardstyper under namngivna atgarder féorutom ny teknik jarnvég och sjéfart.

Sjofartsatgarder i gallande plan ligger kvar i samtliga inriktningar, och darfor &r ramen for
namngivna sjofartsatgarder densamma i samtliga inriktningar. Darmed uppstar inga
effekter kopplade till namngivna sjofartsatgarder, enligt den definition for vad en effekt ar
som anvands har. Detta &r viktigt att notera inte minst ur ett godstransportperspektiv,
eftersom godsnyttor tenderar att vara hdga i namngivna sjofartsatgarder. Ej prissatta
effekter for dessa atgardstyper beskrivs kvalitativt. Detta galler aven atgardstyperna
trimnings- och miljoatgarder, stadsmiljéavtal, nya investeringar samt lansplaner. Samtliga
dessa atgardstyper har inte effektberaknats har (prissatta effekter.) Darfor diskuteras hur
effekter kopplade till dessa atgardstyper bidrar i de olika inriktningarna.

Alla namngivna atgarder ar inte tidigare effektbeskrivna. Dessutom beraknas effekter endast
for en del av de 6kade ramarna for vidmakthallande véag och jarnvag. Darfor har
schablonmassiga justeringar gjorts for att underlatta tolkningen av de berédknade (prissatta)
effekterna i de olika inriktningarna.

7.2. Samhallsekonomiska effekterss
7.2.1. Prissatta effekter

Har redovisas effekter pd summerade nettonuvarden (NNV) som féljer av de olika
inriktningarna. Detta foljs av resonemang kring vad som ingdr i siffrorna. De sammanstéallda
samhallsekonomiska effekterna av inriktningarna jamfért med gallande plan framgar av
tabell 41 och tabell 42.

I kolumnen NNV Original i tabellerna 40 och 41 redovisas en sammanstéllning av resultat
som baseras pa originaldata fran de senaste granskade och godkanda samlade
effektbedémningarna (SEB:ar), nya analyser for vidmakthéallande och en tidigare analys av
BK4. Detta innebér att dessa resultat bygger p& en blandning av gamla och nya
forutsattningar. Till exempel ar bakomliggande kalkylvéarden uttryckta i olika prisnivaer.
Resultat i tidigare SEB:ar bygger pa kalkylvarden i 2014 ars prisniva, och nya analyser av
vidmakthéallande baseras pa kalkylvarden i 2017 &rs prisniva. Detta har en mindre betydelse
jamfort med att kalkylvarden fran ASEK 6 anvands i tidigare SEB:ar och kalkylvarden fran
ASEK 7 anvéands i de nyare analyserna.

I kolumnen NNV justerad har siffrorna i kolumnen NNV Original justerats enligt
beskrivningen i avsnitt 7.1.

I kolumnen Sammanvagd bedémning kombineras uppskattningen av de sa kallade prissatta
effekterna med de icke prissatta effekterna som diskuteras senare i detta avsnitt. Har vager
icke prissatta effekter kopplade till vidmakthallande vag och jarnvag tungt. Man kan aven
notera att effektbedémningar for namngivna atgarder bygger pa att funktionaliteten i den
ovriga anlaggningen inte ar nedsatt, vilket kan bli ett resultat om underhallet ar bristande.

8 For vissa transportekonomiska begrepp: se Trafikverket, 2018, Ordlista med nagra Transport ekonomiska
begrepp, PM PLe 2018:17.
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Tabell 41 Effekter av inriktningar 2022-2033 uttryckta som nettonuvérden, miljarder kronor

NNV NNV Sammanvagd
Original® Justerad® bedémning

0 % alt A med nya stambanor@ 40 2 >2

0 % alt B utan nya stambanor@ 125 121 >121

-20 %P -34 -81 >-81

+20 % alt A med nya stambanor® 154 159 >159
+20 % alt B utan nya stambanor® 200 226 >226
Not: (a) ramen &r hdr 622,5 miljarder kronor,

(b) ramen &r hér 498 miljarder kronor,

(c) ramen &r har 747 miljarder kronor,

(d) baseras pa originaldata fran senaste granskade och godkdnda
SEB:ar, nya analyser fér vidmakthéallande och tidigare analys av BK4,
(e) schablonméssig justering for bade nya férutséttningar och andel
av ramen som effektbedémningen tacker.

Tabell 42 Effekter av inriktningar 2022-2037 uttryckta som nettonuvérden, miljarder kronor

NNV NNV Sammanvagd

Original® Justerad® bedémning
0 % alt A med nya stambanor?@ 95 75 >75
0 % alt B utan nya stambanor@ 159 172 >172
-20 %P -29 -75 >-75
+20 % alt A med nya stambanor® 165 206 >206
+20 % alt B utan nya stambanor® 238 277 >277
Not: (a) ramen &r hér 830 miljarder kronor,

(b) ramen &r hdr 664 miljarder kronor,

(c) ramen &r hdr 996 miljarder kronor,

(d) baseras pa originaldata fran senaste granskade och godkédnda
SEB:ar, nya analyser fér vidmakthéallande och tidigare analys av BK4,
(e) schablonméssig justering for bade nya férutséttningar och andel
av ramen som effektbedémningen tacker.

Vilka slutsatser kan dras av siffrorna i tabellerna?

For det forsta visar resultaten att ett 6kat utrymme for bade vidmakthallande av vag och
jarnvag samt namngivna atgarder vag och 6vrig jarnvag (nya stambanor &r inte inrdknade)
ger positiva effekter i trafiksystemet som 6éverstiger satsade pengar. Det finns alltsa atgarder
som ar samhaéllsekonomiskt motiverade men som far svart att rymmas inom den befintliga
ekonomiska ramen, i och med att stora delar av den redan &ar uppbunden. Okat utrymme
kan dock skapas pa olika sétt, till exempel genom att nya stambanor finansieras pa annat
satt eller flyttas framét i tid, att ramarna utdkas eller att planperioden blir langre, vilket
innebér att andelen av ramen som ar uppbunden minskar nagot.

Motivet for denna slutsats framgar forst och framst av de resultat som presenteras pa den
forsta raden i tabell 41. Vad man i denna inriktning i huvudsak kan gora ar att byta atgarder
med bra samhallsekonomiska effekter mot atgarder som ocksa har bra samhallsekonomiska
effekter. Det samhaéllsekonomiska 6verskottet av det som kan genomféras ar hogre i
inriktningarna dar ramarna 6kats, dar de tre etapperna av stambanorna inte ingar eller dar
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planperioden &r langre, an i inriktningsalternativet pa den forsta raden i tabellen, dar ramen
ar oférandrad och de nya stambanorna ingar.

Det framgar alltsd att de olika inriktningarnas sammanlagda samhéllsekonomiska
Ionsamhet paverkas starkt av om de nya stambanorna finns med. De nya stambanorna
berdknas vara samhallsekonomiskt olénsamma, och nér de inkluderas medfér det att en rad
I6nsamma atgarder maste strykas ur inriktningen. Det handlar framst om andra (mer
I6nsamma) jarnvags- och vaginvesteringar, men dven om vidmakthallande av befintlig
infrastruktur.

En langre planperiod gor i och for sig att andelen av den totala ramen som inte ar
uppbunden minskar nagot. Men det kan finnas andra nackdelar med en langre planperiod.
Ett exempel &r att investeringsmedel kommer att bli uppbundna fér en avsevart langre
period.

For det andra ska det noteras att i inriktningarna for -20 procent ingér inte satsningar pa
relevanta etapper av de nya stambanorna. Detta gor att de negativa effekterna av den
minskade ramen delvis kompenseras, eftersom satsningar pa vidmakthallande védg och
jarnvag i viss man kan éka genom att det frigérs utrymme nar nya stambanor inte ingar i
inriktningen. Inriktningen har motverkar alltsd det minskade utrymmet genom att samtidigt
skapa ett utrymme for samhallsekonomiskt motiverade atgarder i trafiksystemet. Utan detta
skapade utrymme skulle de negativa effekterna i trafiksystemet i form av bristande
underhall bli &nnu mer omfattande.

For det tredje: grovt berédknade nettonuvardeskvoter for inriktningarna under planperioden
2022-2033 +20 procent &r for alternativ A och alternativ B: cirka 1 respektive cirka 1,25.86
Motsvarande nettonuvardeskvoter for planperioden 2022-2037 ar i samma
storleksordningar. En signifikant skillnad mellan alternativen A och B ar att de tre
etapperna av de nya stambanorna inte ingar i det senare alternativet. Detta frigor ytterligare
utrymme for samhaéllsekonomiskt motiverade atgarder inom framfor allt vidmakthallande
jarnvag, dar en del av det eftersatta underhallet atertas i alternativ B.

Vad ingar i siffrorna?

I de prissatta effekterna for namngivna atgarder ingar restider och kostnader for resenérer,
transporttider och transportkostnader for godstransporter, trafiksékerhetseffekter i termer
av antal dédade och skadade, utslédpp av koldioxid och luftféroreningar samt effekter for
persontransportforetag. Namngivna atgarder som ingar i planen varierar mycket i termer av
samhallsekonomisk lonsamhet. Bland pagaende, bundna och ej bundna &tgarder finns
saddana dar den berédknade samhéllsekonomiska lonsamheten ar hog. Men det finns dven
exempel p& motsatsen. Har finns vissa atgarder med relativt stora positiva effekter kopplade
till olika transportpolitiska méal som tillganglighet for medborgare och naringsliv samt
trafiksdkerhet. Klimateffekter av investeringar i infrastrukturen ar relativt sma for de flesta
atgarderna. Bland ej bundna namngivna vagatgarder har samtliga effektbedomda objekt
tidigare bedémts vara samhallsekonomiskt Id6nsamma och flertalet av dem ar
samhéllsekonomiskt I6nsamma aven i kanslighetsanalyser dar trafiken ar lagre.8’
Forandrade samhallsekonomiska varderingar av olycksutfall i kombination med ny

8 Berakningar av nettonuvardeskvoter ar hdgst indikativa med tanke pa de approximationer som nettonuvardena
trots allt bygger pa. | berakningen ingar inte heller att I1dgga ut ramen 6ver planperioden och diskontera de arliga
beloppen till nu gallande diskonteringsar. | dessa beraknade nettonuvardeskvoter Iaggs i alla fall en skattefaktor
om 30 procent pa den 6kade ramen i enlighet med ASEKs rekommendationer.

8 Detta galler under férutséattning att sadana kénslighetsanalyser genomforts for objektet.
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skadeklassificering gor ocksé att tidigare beddmningar underskattar den
samhaéllsekonomiska I6nsamheten av dessa atgarder.

De atgarder inom vidmakthallande jarnvag som har effektberaknats och ingar i de prissatta
effekterna visar pa relativt hog samhallsekonomisk lonsamhet. Det géller bade alternativet
dar dagens funktionalitet bibehalls och alternativet dar dagens funktionalitet bibehalls och
dar en del av det eftersatta underhallet atertas. | den samhéllsekonomiska bedomningen
ingar vardet av ett robustare jarnvagssystem i form av minskade forseningar samt minskat
behov av framtida underhall av anlaggningen. Den storsta effekten relativt sett finns i
reinvesteringars effekt p& framtida underhéllskostnader.

Den del av vidmakthéallande vag som effektbedémts &r underhall av vagyta pa belagd vag.
Detta ar ocksad samhallsekonomiskt [6nsamt. | bedémningen av hur lonsamt det ar att
atgarda brister i standard pa vagytan ingar restidsvinster och fordonskostnader som uppstar
till foljd av en béattre standard. Framfor allt ar restidsvinsterna betydande och de har ett
samband med trafikvolym.

I de beraknade effekterna for namngivna atgarder samt vidmakthallande vag och jarnvag tas
alltsa hansyn till effekter for personresor i form av tidsvinster for resenarer. Dessa effekter
ar bland annat relevanta for regionférstoring. Men hér har det inte varit mojligt att
genomféra en detaljerad analys av de sammantagna regionforstorande effekterna av olika
inriktningar. Detta skulle krava battre geografisk precision for hur resandemonster kan
paverkas av de atgarder som ligger i de olika inriktningarna.

I bedomningen av atgarder for att uppgradera delar av vagnatet till BK4 (barighetsklass 4)
ingar samma typ av effekter som normalt ingar i Trafikverkets investeringskalkylergs. Dessa
nyttoeffekter inkluderar héar specifikt transportkostnader for fordonségare och
godstransportdrer, trafikolyckor och végslitage. Atgarden har bedémts ha en
nettonuvardeskvot pa cirka 2,5, vilket ar relativt hogt. Den anses darfor vara viktig for
naringslivets konkurrenskraft.

7.2.2. Ej prissatta effekter

I det har avsnittet diskuteras tdnkbara konsekvenser av ej prissatta eller ej beaktade effekter
for de samhéllsekonomiska bedémningarna som redovisades i avsnittet om prissatta
effekter.

7.2.2.1. Ej prissatta atgérdstyper
Alla atgardstyper ingdr inte i de prissatta effekterna. Har diskuteras tankbara konsekvenser
av detta for de tidigare redovisade samhéllsekonomiska berékningarna.

Har ingdr inte bedémningar for vissa atgardstyper som trimnings- och miljéatgarder,
stadsmiljoavtal, ny teknik i jarnvagsanléaggningen, nya investeringar lansplaner och
samhallssdkerhet och beredskap. Alla dessa har effekter i trafiksystemet. Men for
samhallssdkerhet och beredskap finns inga tidigare analyser att relatera till. Darfor
avgransas diskussionen till 6vriga fem atgardstyper i det foljande.

Trimnings- och miljoatgarder ar &tgarder som kostar mindre &n 100 miljoner kronor och
atgarderna sorteras i omradena tillganglighet, trafiksikerhet och miljo. Atgarderna planeras
och prioriteras i Trafikverkets verksamhetsplanering. Detta ger vardefull flexibilitet i det att
ratt atgarder kan genomforas vid ratt tidpunkt, for att mota brister och behov och
darigenom forbattra transportsystemet pé ett effektivt satt. Har finns sedan tidigare

8 Trafikverket, 2015, Systemanalys av inférande av HCT pa vag — Underlagsrapport till regeringsuppdraget
Fordjupade analyser av att tillata tyngre fordon pa det allménna vagnatet”. Rapport 2015:234
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effektbeskrivningar for ett antal sa kallade typatgarder inom respektive omrade, vilka kan ge
en fingervisning om relevanta storleksordningar. Sammantaget har Trafikverket gjort
beddémningen att dessa atgarder har bra effekter bade i termer av samhallsekonomisk
Ionsamhet och i termer av maluppfyllelse. Detta betyder att nettonuvardet for inriktningar
som minskar/okar ramen for dessa atgarder jamfort med planen sannolikt
overskattar/underskattar det sanna vardet av inriktningen.

I den samlade effektbedémningen av forslag till nationell plan och léansplaner for
transportsystemet 2018—2029 beddmdes stadsmiljéavtalen kunna reducera biltrafik och
koldioxidutslapp. Till detta kommer aven andra positiva effekter, bland annat i termer av
minskat buller och minskade utslapp av luftféroreningar. P4 samma satt som for trimnings-
och miljoatgarder beror dock effekten pd hur medlen for stadsmiljoavtal i praktiken kommer
att anvandas under planperioden. Vad galler stadsmiljdavtal har Trafikverket inte gjort
nagon tidigare bedémning av om nettonuvérdet ar positivt eller negativt. Darfor ar det i
dagslaget oklart hur férandringar i ramen for stadsmiljéavtalen bidrar till inriktningarnas
nettonytta.

Vad géller ny teknik i jarnvagsanlaggningen sa ar Sverige alagt enligt EU-lag att infora
ERTMS pa den svenska delen av ScanMed-korridoren (Stockholm—Malmé och Malmé-—
Goteborg—Norska gransen) till 2030. Detta galler for 6vrigt hela det sa kallade stomnétet
(Core network) pa det transeuropeiska transportnatet (TEN-T). Inforandet av ERTMS ar en
viktig del av jarnvégens digitalisering. P& Europaniva tar man nu fram specifikationer for
ATO (Automatic Train Operation) som kommer kunna kopplas ihop med ERTMS for
automatiska tég, vilket ger optimerad kapacitet och minimerad energiatgang. Atgardstypen
ny teknik i jarnvagsanlaggningen bedéms som véasentlig for jarnvagens framtida
funktionalitet och har darfor prioriterats hogt i samtliga inriktningar. Den ingér dock inte i
tabell 41 och tabell 42

Av naturliga skal ingar inte heller nettonyttor av forandrade ramar for nya investeringar i
tabellerna. Vilka dessa skulle kunna vara hanteras senare i planeringsprocessen. Men om
man utgdr ifran att samhallsekonomiskt motiverade investeringar valjs sa innebar
utelamnande av denna &tgardstyp att nettonuvarden i inriktningarna +20 procent
alternativ B ar underskattade for bada planperioderna.

Forandrade ramar for atgardstypen lansplaner ingar inte heller i de beraknade effekterna i
tabell 41 och tabell 42. I lansplaner ingar bade namngivna investeringar och trimnings- och
miljoatgarder. Detta betyder att i inriktningar dar ramarna for lansplaner 6kar, paverkas
den sammanvéagda bedémningen i positiv riktning av samma skéal som for nya investeringar
och trimnings- och miljéatgarder enligt beskrivning ovan.

7.2.2.2. Namngivna atgérder och vidmakthallande: ej prissatta effekter

Analyser av bdde namngivna atgarder och vidmakthallande fangar inte alltid alla potentiella
effekter da delar av viktiga strak for gods analyseras. Detta beror pa att godsanalyser
kopplade till delar av ett strék inte nédvandigtvis summerar till den totala effekten for
godstransporter nar ett helt strak ar atgardat. Sadana strakeffekter gor ocksa att den totala
effekten av respektive atgardstyp sannolikt ar underskattad. Det ar dock oklart hur sddana
utelamnade strakeffekter skulle paverka bedémningarna av inriktningarna. Orsaken ar att
den ar potentiellt relevant bade fér namngivna atgéarder och for vidmakthallande.

Det kan ocksa finnas en risk for att separata analyser av vag och jarnvag inte tillrackligt
belyser intermodala aspekter i olika transportkedjor, det vill séga transporter/resor som
anvander tva eller flera trafikslag. For godstransporter ar det ocksa viktigt med utveckling
och vidmakthallande av infrastrukturen i internationella transportrelationer. Har handlar
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det om TEN-T, med stomnéten och de sa kallade stomnétskorridorerna som ar utpekade
strék for att mojliggora en effektiv, driftskompatibel och hallbar anvandning av
transporttjanster inom EU och angransande lander. Det finns tydliga méalar for denna
utveckling som behover beaktas i en kommande planrevidering: r 2030 for stomnétet och
&r 2050 for hela TEN-T-natet. Trafikverket har foreslagit ett antal tgarder p& TEN-T-natet
som omfattar vidmakthallande, namngivna atgarder, ny teknik i jarnvagsanlaggningen som
ERTMS och vissa trimnings- och miljoatgarder. Har kan man konstatera att fortsatta
atgarder for ERTMS ingar i alla inriktningar och att vidmakthallande prioriteras hogt i alla
inriktningar.

Generellt sett tenderar namngivna investeringar att vara forknippade med storre eller
mindre negativa effekter pa landskapet om den nya infrastrukturen dras i en ny strackning.
Det kan till exempel handla om olika former av barriareffekter. Detta ar en ej prissatt effekt
som gor att den sammanlagda berdknade nyttan av namngivna atgarder manga ganger
Overskattar vardet av de totala effekterna. Samtidigt kan barriareffekter och liknande
negativa aspekter av infrastruktur korrigeras i de fall namngivna atgarder genomfors i
befintlig strackning. Detta kan alltsd i forekommande fall vara en positiv effekt med
namngivna atgarder. Samtidigt ar sannolikt negativa landskapseffekter mindre
framtradande i vidmakthallande. Sammantaget ar det svart att pa inriktningsniva avgéra om
sadana ej prissatta effekter leder till att ovan redovisade nettonuvarden ar éver- eller
underskattningar av de sanna nettonyttorna i inriktningen. Men det ar troligen sa att
inriktningar med storre ramar for vidmakthallande tenderar att ha ndgot mindre negativa
landskapseffekter. Det ar dock mer lampligt att hantera denna typ av frdgor i kommande
planrevideringar.

Vad géller analyserna av vidmakthallande jarnvag sa finns det vissa aspekter som inte har
beaktats. For det forsta ingar inga godseffekter, trafiksakerhetseffekter eller klimateffekter.
For det andra ingar inga efterfrageeffekter, det vill sdga det 6kade resande som kan bli ett
resultat av minskade forseningar. Denna effekt skulle kunna géra atgarden nagot mer
Ionsam. For det tredje kan reinvesteringar paverka trafiken i samband med genomférandet
av atgarden. Detta ingdr inte i beddmningen. Sammantaget verkar det troligt att de
beréknade effekterna underskattar de totala effekterna.

Vad galler de beréknade effekterna for vidmakthallande vég sa ingar inte alla relevanta
effekter, till exempel det minskade externa buller som en jamnare vagyta ger. Dessutom
ingar godseffekter endast delvis, och effekter pa emissioner ingar inte. Detta galler aven
effekter pa framtida underhallskostnader. Att dessa kan vara betydande indikeras av
analysen av reinvesteringar i jarnvag. De berdknade effekterna underskattar sannolikt de
totala effekterna.

7.2.3. Ekonomisk tillvaxt och bostader

Nar man resonerar om tillvaxteffekter av infrastrukturatgarder brukar man skilja pa kort
och lang sikt. Tillvaxteffekter pa kort sikt avser effekter pa BNP i byggfasen, eftersom 6kade
offentliga investeringar i forhallande till en "normal niva” kan 6ka BNP nagot. Detta kan
kopplas till inriktningarna med 6kade och minskade ramar. Trafikverkets bedomning ar att
denna tillvéxteffekt ar ytterst liten.

Langsiktiga effekter pd inkomster och BNP &r svarare att bedoma i detta skede dar vi inte i
detaljraknar tillganglighetseffekter som uppstar i de olika inriktningarna. Det finns modeller
som relaterar tillganglighet till arbetsinkomster. Tillampningen av sddana modeller framstar
som mer lamplig i en kommande planrevidering dar detaljerade tillgadnglighetseffekter kan
beréknas.
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Avtal om bostadsbyggande finns kopplade till vissa namngivna atgarder. Detta betyder att
namngivna atgarder som skjuts till nasta planperiod i nagra av inriktningarna skulle kunna
medfora en negativ effekt pa relaterade bostadsinvesteringar under perioderna 2022-2033
respektive 2022-2037. Men det som generellt sett kan ha en effekt pa bostadsbyggande ar
inriktningarnas tillganglighetseffekter i olika delar av landet. Ddrmed kan inriktningarna
bidra till att flytta potentiella effekter pa bostadsinvesteringar fran vissa omraden till andra.
D& mer kvalificerade bedémningar av infrastrukturatgarders effekter pd bostadsbyggande
behover baseras pa effektsamband pa en detaljerad geografisk niva, ar det inte mojligt att i
detta skede ange hur bostadsbyggandet av de olika inriktningarna paverkas.

7.2.4. Malkonflikter och malsynergier

Vissa atgarder kan ha positiva effekter pé ett transportpolitiskt mal, till exempel
trafiksakerhet, men negativa effekter pa ett annat, till exempel klimatutslapp. Detta ar ett
exempel pa en malkonflikt. Andra atgarder kan ha positiva effekter pa tva eller flera mal
samtidigt, till exempel trafiksakerhet och tillganglighet. Detta kallas ibland for en
malsynergi.

P4 en valdigt 6vergripande niva kan man notera vissa korrelationer mellan olika nyttor for
investeringar. Godsnyttor ar starkt positivt korrelerade med bade resenérsnyttor och
klimatnyttor. Trafiksdkerhetsnyttor ar positivt korrelerade med bade resenarsnyttor och
godsnyttor men endast svagt positivt korrelerade med klimatnyttor. Resenarsnyttor och
klimatnyttor ar svagt negativt korrelerade.

Vid revideringar av planforslag verkar det relevant att jamfora olika typer av nyttor
kopplade till enskilda namngivna atgarder. Men har handlar uppdraget om att ta fram ett
inriktningsunderlag dar grupper av namngivna atgarder ingar eller inte ingar i de olika
inriktningarna. Darmed hanteras inte fragor om malkonflikter och malsynergier mellan
olika namngivna atgarder explicit har.

7.2.5. Geografiska fordelningseffekter

Om man justerar inriktningen av géllande plan skulle det kunna finnas en potentiell
malkonflikt kring geografiska fordelningseffekter kopplade till stad och landsbygd. En
relativt grov geografisk analys har tagits fram déar férseningstidsvinster av reinvesteringar i
jarnvagsanlaggningen schablonmassigt lagts ut pa de tre storstadskommunerna, tita
kommuner och landsbygdskommuner. Den geografiska lokaliseringen av ej bundna
namngivna atgarder har ocks& undersokts, fast pa lansniva. Okade ramar for
vidmakthéallande tenderar att paverka alla kommuntyper positivt. Det &r dven troligt att
vidmakthéallande vag har en positiv effekt for alla kommuntyper. Minskade ramar for
namngivna atgarder innebar primart att ej bundna namngivna atgarder flyttas framat i tid
och dessa aterfinns i nastan samtliga lan. Den sammantagna bilden ar alltsd att det ar svart
att se tydliga omférdelningseffekter av inriktningarna mellan olika delar av landet. Men den
genomforda analysen ar relativt grov och beaktar inte att de flesta kommuner har bade
relativt tatt befolkade omraden och relativt glest befolkade omraden..

7.2.6. Infrastrukturens klimatpaverkan

Byggande, drift och underhall av infrastruktur ger upphov till klimatpaverkande utslapp.
Trafikverket har tidigare bedomt klimatpaverkan fran statlig vag- och jarnvagsinfrastruktur
i planforslaget for perioden 2018—20298°. Om samma infrastrukturatgarder skulle
analyseras i dag med den metodutveckling som skett, skulle bedémningen troligen ligga

8 Trafikverket, 2018, Samlad effektbedémning av forslag till nationell plan och lansplaner for transportsystemet
2018-2029. Rapport 2018:042
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runt totalt ungefar 18—20 miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket &r ndgot hogre &n
tidigare bedémning.

Skillnader i klimatpaverkande utslapp mellan de redovisade inriktningarna kan forenklat
sagas folja skillnader i medel for utveckling. For de inriktningar dér vissa namngivna
investeringar i gallande plan skjuts till efter planperioden, ar bedémningen 18—20 miljoner
ton koldioxidekvivalenter sannolikt en 6verskattning. En djupare analys skulle dock kravas
for att mer exakt bedéma de olika inriktningarnas klimatpaverkande utslapp.

De klimatpaverkande utslappen kommer dock bli mindre &n ovan bedémning, da den inte
tar hénsyn till den utveckling som forvantas fortsatta i anlaggningsbranschen, bland annat
till foljd av Trafikverkets klimatkrav. Med ett konservativt antagande kommer utvecklingen
att folja de successivt skarpta reduktionsmalen, vilket innebér att utslappen kommer bli i
storleksordningen 30—40 procent lagre an ovan bedémning.

7.2.7. Biologisk mangfald

Transportinfrastruktur och trafiken har paverkan pa landskapets ekologiska funktion.
Insatser i den statliga infrastrukturen, till exempel for att framja artrika
infrastrukturomraden, bekdmpa invasiva arter, tillskapa sakra passager for djur och minska
stérningar, 6kar infrastrukturens landskapsanpassning och darmed potential att ge positiva
effekter for den biologiska mangfalden.

Trafikverket har tidigare bedomt att gallande planer for perioden 2018-2029 sannolikt
leder till att den negativa paverkan pa biologiska méngfalden minskar, och att den
biologiska mangfalden till delar kan stirkas®0. Detta beror framst av medel till riktade
miljoatgarder. Inriktningar med lagre medel till trimnings- och miljéatgarder an i gallande
plan skulle inte ge samma positiva utveckling. Aven vissa namngivna investeringar minskar
befintliga brister. Effekter ar beroende av kommande planering och utformning av &tgarder
inom investeringar och vidmakthéallande.

7.2.8. Jamstalldhet och andra socioekonomiska aspekter

Det ar en viktig men svar utmaning att planera transportsystemet sa att skillnader i
tillganglighet, exponering for trafikens negativa konsekvenser och omstéllningen till ett
fossilfritt transportsystem samtidigt leder till 6kad jamstélldhet och minskade
socioekonomiska skillnader mellan olika grupper i samhéallet (se avsnitt 2.3.4). Det &r inte
mojligt att entydigt bedéma hur de lagda inriktningsforslagen paverkar jamstalldheten, pa
grund av dessa fragestallningars komplexa natur.

Jamstalldhet ar en grundliaggande del av social hallbarhet som beror hela samhallet, inte
nagon speciell grupp. Jamstalldhet ar en del av jamlikhet och innebéar bland annat att
kvinnor och méan ska ha samma makt att forma samhallet och sina liv. | preciseringen av det
transportpolitiska funktionsmalet anges att "Arbetsformerna, genomférandet och resultaten
av transportpolitiken medverkar till ett jimstallt samhélle”. Jamstalldhetsmalen kan tolkas
pé olika satt. Med ett fordelningsmaéssigt perspektiv handlar malen om att skattemedel ska
fordelas pa ett jamstallt séatt. Det kan ocksa tolkas som att transportsystemet ska bidra till ett
mer jamstallt samhélle.

For transportsektorn handlar jamstalldhet darfér bland annat om att kvinnors
transportbehov ska vaga lika tungt i planeringen som mans och att kvinnors varderingar ska
inkluderas i hela beslutsprocessen. I transportsystemet finns det i dag skillnader mellan

% Trafikverket, 2018, Samlad effektbedémning av férslag till nationell plan och lansplaner fér transportsystemet
2018-2029, Rapport 2018:042
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kvinnors och mans resmonster och tillganglighet. Man reser i genomsnitt langre till arbetet®!
och fler kvinnor &n méan anvander kollektivtrafik som huvudsakligt fardmedel.92 Gapet
mellan mans och kvinnors bilanvandning ar dock mindre i de yngre generationerna.®3
Utmaningen ligger darfor inte bara i att tillgodose béde kvinnor och mans efterfragan pa
transporter, utan aven i en énskvard beteendeférandring mot kvinnors mer miljémassigt
hallbara resmonster och trafiksakrare beteende.

I inriktningsunderlaget lyfts jamstalldhetsfragan kopplat till diskussioner om
transportbranschens kompetensférsorjning. Det ar svart att bedoma pa vilket sétt som
inriktningarna i 6vrigt skulle komma att paverka jamstalldheten; mycket forenklat kan man
férmoda att ekonomiska styrmedel p& en mycket Gvergripande niva paverkar kvinnor mer
&n méan pa grund av strukturella skillnader i disponibel inkomst. Samtidigt ar kvinnors
andel av vagtrafiken n&got mindre. Styrmedel som gor det dyrare att kéra bil skulle da
paverka man mer dn kvinnor.

Eftersom méan reser langre, tenderar de att dra mer nytta av 6kade mojligheter till langre
arbetsresor. Atgarder utformade for att bidra till regionférstoring, daribland eventuellt
hoghastighetstag, kan darfor antas ha en nagot negativ effekt pa jamstalldhet medan
atgarder i trygga miljoer och lokalt resande generellt kan antas bidra mer positivt.

Dartill kan olika socioekonomiska grupper i viss utstrackning antas beréras pa olika satt av
hur transportsystemet utvecklas. Har kan man mer generellt nationellt diskutera hur olika
sociala grupper tenderar att paverkas och olikheter i transportbehov. Mycket allméant géaller
att grupper med god ekonomi har stérre mojligheter att tillgodogéra sig investeringar i
infrastruktur eftersom det mesta resande och transporter ar férknippat med direkta
kostnader. Har finns ocksa forskning som papekat att det sétt pa vilka transportefterfragan
vanligen modelleras tenderar att gynna sociala grupper som redan i hég utstrackning
anvander transportsystemet®4. Hur val detta stammer for Trafikverkets planering ar inte
studerat.

Det finns anledning att uppmarksamma olika sociala grupper i relation till var i landet man
ar bosatt och verksam. Har kan konstateras att de transportinvesteringar som
inriktningarna foreslar far olika effekter i olika geografier. Befintliga skillnader i
tillganglighet forvantas kvarsta eller forstiarkas oberoende av inriktning. Okade satsningar i
det lagtrafikerade vagnatet skulle i viss utstrackning motverka detta.

Detta hanger samman med befintlig bostadssegregation som gor att man i storstaderna och
aven i andra stader generellt behdver god ekonomi for att vara bosatt i delar av staden med
vél utbyggd kollektivtrafik och stort utbud pa nara hall. Bosatta i dessa omraden ar mindre
kansliga for olika styrmedel mot minskad vagtrafik.

Det omvanda galler for grupper i landsbygdsomraden och i vissa fall i urbana ytteromraden;
har kan hogre kostnader for vagtrafik minska tillgangligheten hos ekonomiskt svagare
grupper som samtidigt har farre alternativ. Samma grupper kan dartill forvantas ha mer
begransade mojligheter att investera i exempelvis nyare fordon och annan nyare teknik som
samhallet eventuellt subventionerar.

9 Trafikanalys, 2019, Uppfoljning av de transportpolitiska malen 2019, Trafikanalys 2019:6

92 Svensk kollektivtrafik (2019) "Kollektivtrafikbarometern — Arsrapport 2018,

% Susilo, Yusak O., Liu, Chengxi & Borjesson Bratt, Maria (2018), The changes of activity-travel participation
across gender, life-cycle, and generations in Sweden over 30 years. Transportation 46, 2019.
https://link.springer.com/article/10.1007/s11116-018-9868-5

% Karel Martens, 2017, Transport Justice: Designing Fair Transportation Systems, New York Routledge, 2017
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Sammantaget kan det formodligen innebara risker for att tillgangligheten for vissa
socioekonomiskt mer utsatta grupper férsamras, vilket férmodligen kan antas samvariera
med exempelvis etnicitet, utbildningsbakgrund och kon.

7.3. Hallbarhetsbeddmning

7.3.1. Inledning

Regeringen anger att hallbarhetsaspekter ska integreras genom att vid framtagandet av
forslaget till fordelning av ekonomisk ram beakta sociala, miljomaéssiga och ekonomiska
effekter, samt vidare att malsynergier ska efterstravas. Trafikverket har valt att genomféra
en héllbarhetsbedémning som en del av inriktningsunderlagsarbetet. Det dvergripande
syftet ar att integrera hallbarhetsaspekter i planering och beslutsfattande sa att en hallbar
utveckling framjas.

Hallbarhetsbedémningen &r trots sitt namn inte endast en efterhandsbeddémning, utan en
process for att integrera hallbarhetsaspekter. Den resulterar i en beskrivning av hur
Trafikverkets forslag forhaller sig till hallbarhet.

Hallbarhetsbedomningen bygger pa Malbild 2030, vilket ar Trafikverkets konkretisering av
de transportpolitiska mélen och viktiga aspekter i Agenda 2030.

7.3.2. Integrering av hallbarhetsaspekter i framtagande av forslag

Trafikverket ska enligt uppdraget beskriva och belysa i motivering av férslag hur
hallbarhetsaspekter integrerats i framtagande av forslag till fordelning av ekonomisk ram.

En utgangspunkt i arbetet har varit gapanalyser® av malomraden i Méalbild 2030.
Gapanalyserna ar ett verktyg att underlatta implementering av de transportpolitiska malen
och Agenda 2030. Dessa beskriver skillnad mellan en férvantad utveckling av
transportsystemet och malen. Gapanalysen har varit utgdngspunkt till bade beskrivningar av
utmaningar (kapitel 2) och en bredare transportplanering (kapitel 3).

En central utgangspunkt i arbetet har varit att transportsektorns klimatmal ska nas.
Trafikverkets forslag till fordelning av den ekonomiska planeringsramen baseras darfor pa
ett scenario som utover redan beslutade och aviserade styrmedel och atgarder ocksa
innehaller antaganden om ytterligare styrmedel och atgarder som leder till att klimatmal nas
genom en kombination av omfattande elektrifiering, hégre andel férnybara drivmedel och
hoégre branslepriser.

I arbetet med framtagande av forslag till fordelning av ekonomisk ram har
héllbarhetsfragorna beaktats. Forslagen har successivt tagit form bland annat utifran
analyser och diskussion om atgardstypers potential och risker vad galler hallbarhet,
mojlighet till malsynergier samt om hur de alternativskiljande parametrarna paverkar
mojligheten till maluppfyllelse.

Prioriteringsgrunder for atgardstyper &r ett resultat av bland annat hallbarhetsaspekter.
Prioritering av vidmakthallande for att uppratthalla funktionalitet ligger i linje med hallbar
utveckling, fyrstegsprincipen och hushéllning av ekonomiska resurser. Aven prioritering av
trimnings- och miljéatgarder framfor namngivna investeringar ar ett uttryck for det.

Fordelning av ekonomisk ram skapar forutsattning for hur hallbarhetsaspekter kan beaktas i
kommande planering. En av hallbarhetsbedomningens uppgifter ar att identifiera och

% Trafikverket, 2020, Gapanalys Skillnaden mellan forvantad utveckling av transportsystemet och Malbild 2030.
Rapport 2020:046
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beskriva potentialer och risker for att formedla dessa till kommande planerings- och
beslutssteg, som ocksa har betydelse for maluppfyllelse.

7.3.3. Transportsystemet i ett hallbart samhalle

Malbild 2030 beskriver ett transportsystem dar god tillganglighet ryms inom ramen for vad
som &r ett hallbart samhaélle, dar de utmanande malen endast delvis kan nds med statlig
infrastruktur. Maluppfyllelse beror pa hur en bredare transportplanering bidrar eller
motverkar ett mer hallbart samhalle. Konkret hanger detta bland annat samman med vilka
trafikmangder man planerar for, vilka former av resande och transporter som underl&ttas
eller forsvaras, paverkan pa olika sociala grupper och verksamheter i olika geografier,
paverkan pa hur bebyggelse och verksamheter kan antas lokalisera sig, lokal paverkan pa
miljon pé olika platser, signaler till framtida bebyggelseplanering, graden av anpassningar
till klimatforandringar, mojligheter till energieffektivitet, val av energikallor och ett flertal
andra fragor. For att nd malen kravs forandringar bade inom ramen for den statliga
infrastrukturen och darutdver. Har bedémer Trafikverket att styrmedel ar av sarskild
betydelse, vilket beskrivs i kapitel 3 En bredare transportplanering.

7.3.3.1. Trafikarbetets betydelse for hallbarhet

For flera hallbarhetsaspekter ar transportsystemets anvandning av sarskild betydelse, i
synnerhet det totala trafikarbetet. Aven férdelningen mellan olika trafikslag och fardsétt av
betydelse for mojlighet till maluppfyllelse ar viktig, eftersom det paverkar hur stora de
positiva och negativa effekterna blir. Har ar framfor allt mangden véagtrafik av vikt.

I avsnitt 6.3.2.6 beskrivs att redovisade inriktningar i statlig transportinfrastruktur ar
robusta, i termer av samhallsekonomisk Ionsamhet, &ven om vagtrafiken inte 6kar. Daremot
skulle maluppfyllelse paverkas. En forenklad analys &r att en sddan minskad trafikutveckling
pa vag ger en okad maluppfyllelse for aspekterna klimatpaverkan, luftkvalitet, buller,
biologisk mangfald, trafiksakerhet och aktivt resande. Skillnad i maluppfyllelse for flera mal
beror pa hur en minskad trafikutveckling pa vag astadkoms, men det finns risk for lagre
maluppfyllelse for framfor allt aspekterna tillganglighet i hela landet och tillganglighet for
alla.

7.3.3.2. Transportinfrastrukturens betydelse for hallbarhet

For vissa aspekter har insatser i den statliga transportinfrastrukturen storre betydelse for
maluppfyllelse. For bland annat aspekter av tillgianglighet, trafiksakerhet, biologisk
mangfald och buller bedoms maluppfyllelse kunna paverkas vasentligt genom insatser i
statlig infrastruktur. Aktivt resande och tillganglighet paverkas dessutom av i vilka
transportrelationer och med vilka transportsatt som man forandrar transportsystemet.
Majligheten att bidra till maluppfyllelse med insatser i den statliga transportinfrastrukturen
ar mindre vad géller direkta utslapp fran fordon och darmed paverkan pa klimat och
luftkvalitet.

7.3.3.3. Olika sétt att ng klimatmal

Trafikverkets beddmning ar att elektrifiering tillsammans med 6kad anvandning av
biodrivmedel och hojda branslekostnader ar ett kostnadseffektivt satt att n& klimatmalen (se
kapitel 3.6). Det finns olika satt att n& klimatmalen, som Trafikverket redovisade i ett
regeringsuppdrag i mars 2020. De olika satten har olika kostnadseffektivitet och
hallbarhetsprofil. Det finns hallbarhetsrisker med elektrifiering och biodrivmedel, men dven
med héjda branslepriser. Riskerna handlar om resurseffektivitet men ocksa om sociala och
miljomaéssiga effekter, inte minst utanfor Sverige. En central fraga ar hur stor mangd
biodrivmedel som kan produceras pa ett hallbart satt.
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Vilken strategi som véljs &r en politisk frdga dar férandringar i tillgédnglighet bland annat far
végas mot tillgdngen pa hallbart producerade biodrivmedel. Eftersom vagtrafiken dominerar
transportsystemet kan elektrifiering och férnybara drivmedel fa snabba och stora effekter
for att minska transportsektorns klimatpéaverkande utslapp.

7.34. Maluppfyllelse av Trafikverkets foérslag

Trafikverket har valt att bedoma maluppfyllelse av inriktningarna i sin helhet respektive
planeringsramens fordelning pa olika atgardstyper mot Trafikverkets Malbild 2030.
Maluppfyllelseanalysen syftar till att beskriva i vilken utstrackning malen for
transportsystemet kommer uppnas och i vilken utstrackning de redovisade inriktningarna
bidrar till att malen kan uppnas.

I analys av maluppfyllelse for Trafikverkets redovisade inriktningar jamfors inriktningarna
med varandra. De jamfors ocksa med den forvantade utvecklingen om de gallande planerna
genomfors och tidigare gjorda antaganden stimmer.° Dessa antaganden och
forutsattningar har dock reviderats. En avgorande skillnad &r att det beddmda ekonomiska
behovet for att uppratthalla dagens funktionalitet inte har tillgodosetts i gallande nationell
plan. Darfor skulle genomférande av géallande planer innebéra en férsamring av
funktionaliteten, vilket inte har antagits i tidigare bedémning.

Maluppfyllelse ar beroende av vilka specifika atgarder som kommer att genomféras, hur
dessa genomfors samt var och for vilka grupper nyttorna tillfaller. Darfor ar det svart att
utifran storlek pa ekonomisk ram och férdelning av atgardstyper i detta tidiga
planeringsskede dra slutsatser av hur redovisade inriktningar paverkar maluppfyllelse.
Analysen beskriver darfor bidraget till maluppfyllelse i potential for okad méaluppfyllelse och
risk fér motsatsen.

7.3.4.1. Generella utgangspunkter och slutsatser om maluppfyllelse

En forenklad sammanfattning av tidigare analys®” ar att inget av de 6nskvarda men
utmanande mal for transportsystemet som Trafikverket formulerat i Malbild 2030 kommer
att nas med nuvarande inriktning av transportinfrastrukturen och samhallet i dvrigt.

Med de atgarder som ryms inom ekonomiska ramar i Trafikverkets redovisade inriktningar,
antaget oférandrade forutsattningar i 6vrigt, s ar bedémningen att inget av malen nés i sin
helhet, 4ven om inriktningarna i storre eller mindre utstrackning paverkar maluppfyllelse.
Klimatmalen nas dock i samtliga inriktningar, genom antaganden om andra atgarder och
styrmedel.

Med en ekonomisk ram som motsvarar den nuvarande eller mindre, finns det en uppenbar
risk att maluppfyllelsen blir lagre an vad genomférande av gallande planer tidigare
beddémdes kunna ge. Det utrymme som finns i gallande planer racker inte for att
uppratthalla dagens funktionalitet. Prioritering av vidmakthallande i Trafikverkets forslag
bedoms ge en hogre maluppfyllelse jamfort med att genomfora gallande planer.

Med en storre ekonomisk ram 6kar utrymmet for tgarder som har potential att bidra till en
hogre maluppfyllelse. Potentialen att uppna maluppfyllelse varierar dock mellan méalen. Det
beror dels pa vilken betydelse infrastrukturatgarder i sig har att bidra till maluppfyllelse,
dels pd hur atgarderna i infrastrukturen kombineras med andra typer av atgarder.

% Trafikverket, 2020, Gapanalys Skillnaden mellan férvantad utveckling av transportsystemet och Malbild 2030
Publikation 2020:046
9 Trafikverket, 2020, Gapanalys Skillnaden mellan forvantad utveckling av transportsystemet och Malbild 2030
Publikation 2020:046
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Sambandet mellan storleken pa ekonomiska ramar och potentiell maluppfyllelse ar dock
inte entydigt och enkelt. Det ar darfor vanskligt att utifran storlek pd den ekonomiska ramen
och fordelningen av medel mellan olika atgardstyper dra slutsatser av hur redovisade
inriktningar paverkar maluppfyllelse, utan att foregd kommande planeringssteg. Generellt
géaller att potential for 6kad maluppfyllelse, eller risk for motsatsen, ar beroende av vilka
specifika atgarder som kommer att genomforas, hur dessa genomférs samt var och for vilka
grupper de far konsekvenser. Beddmningarna nedan avser darfor de ekonomiska
inriktningarnas potentiella mojlighet att minska gapen till malen eller risk for att 6ka gapen.

Bedomningen av hur Trafikverkets forslag paverkar respektive hallbarhetsmal
sammanfattas nedan. Beddmningen av skillnaderna mellan inriktningarna baseras bland
annat pa en analys av de parametrar som i huvudsak skiljer de olika inriktningarna at: om
dagens funktionalitet kan uppratthéllas med medel till vidmakthallande, vilket utrymme
som ges till namngivna investeringar och annan utveckling inom planperioden, om nya
stambanor ska byggas under perioden och vilka medel som ges till trimnings- och
miljoatgarder samt stadsmiljéavtal. Dessa alternativskiljande parametrar diskuteras kort
nedan.

Medelstilldelningen for vidmakthallande

Bedomningen &r att uppratthallande av dagens funktionalitet ger potential for hogre
maluppfyllelse &n att uppratthalla genomforandetakten pa planerade namngivna
investeringar. Om dagens funktionalitet inte uppratthalls 6kar risken for minskad
maluppfyllelse pa sikt. For manga mal ar det avgérande att medel for vidmakthallande
prioriteras. Vidmakthallande har stor betydelse for tillgangligheten i hela landet, men det
har aven direkt koppling till olika miljoaspekter.

Senarelaggning av namngivna satsningar

Senarelaggning av namngivna investeringar flyttar fram positiva, och i vissa fall negativa,
effekter och darmed bidrag till maluppfyllelse. Senareldggning av namngivna investeringar
innebar emellertid inte att inriktningarna i praktiken skiljer sig s& mycket &t pa langre sikt.

Som redovisas under 7.2 ger investeringar generellt positiva bidrag till maluppfyllelse, i
synnerhet genom 6kad tillgéanglighet, men aven forbattrad trafiksakerhet. Men vissa
namngivna investeringar ger ocksa goda effekter for andra omraden som biologisk mangfald
och buller. Vilken maluppfyllelse det blir avgér kommande planeringssteg och prioritering
och planering av namngivna atgarder.

Utrymmet for investeringar med nu géllande planer minskar i samtliga analyserade
inriktningar med undantag for nivan +20 procent. Foljaktligen minskar ocksa de potentiella
bidragen till 6kad maluppfyllelse — gapen mot malen riskerar att 6ka jamfort med om de nu
gallande planerna genomfors. Som konstaterats ovan ger det en hogre maluppfyllelse att
prioritera vidmakthallande for att uppratthalla dagens funktionalitet, &n att prioritera
investeringar och lata den befintliga anlaggningens funktionalitet forsamras.

Nya stambanor

Nya stambanor ar en avgorande vagvalsfraga. Ett genomférande av nya stambanor har
genom sin omfattning stor inverkan pé 6vrig planering och utveckling av transportsystemet
och samhaéllet, och darmed stor betydelse for maluppfyllelse for transportsystemet i stort.

Medelstilldelning for trimnings- och miljoatgarder samt stadsmiljoavtal

Trimnings- och miljoatgarder samt stadmiljoavtal bedoms ha god potential att bidra positivt
till maluppfyllelse for flertalet mal. En generell utgdngspunkt ar darfor att inriktningar som
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tillater storre utrymme for dessa atgardstyper bedoms ha hogre potential att bidra positivt
till malen.

Hur resurser fordelas mellan olika typer av trimnings- och miljoatgarder bestams i
kommande planeringssteg, liksom omfattning och innehall av stadsmiljoavtal. | vilken
utstrackning atgarder inom dessa kategorier bidrar till enskilda mal gar darfor inte att gora i
en inriktningsplanering.

7.3.4.2. Tillgénglighet i hela landet
Langvaga gods

Mal: Starka naringslivets konkurrenskraft genom kapacitetsstarka och tillforlitliga
transportlésningar. Mojliggdra ett effektivt samutnyttjande av trafikslagen.
Transportbranschen tillampar rattvisa villkor i sund konkurrens inom trafikslagen.

I den géllande nationella planen ligger ett stort antal investeringar och reinvesteringar med
stor betydelse for langvaga gods. Med inriktning -20 procent eller O procent med stambanor
kommer néringslivets konkurrenskraft att forsvagas. Med inriktning O procent utan
stambanor kan funktionaliteten bibehallas och pa sikt utvecklas. For att starka naringslivets
konkurrenskraft kravs anslagsniva +20 procent. Da kan ocksa forutsattningar skapas for ett
transportsystem i linje med regeringens godstransportstrategi och EU:s ambitioner i den
gréna given for att n& klimatmalen.

Samtliga inriktningar innebar dkade transportkostnader for langvaga transporter till f6ljd av
Okade brénslekostnader.

Stader

Mal: Tillgangligheten i stader tillgodoses i forsta hand genom héallbara, samordnade och
delade transportlosningar med hag tillforlitlighet, vilket ocksd moéjliggjort attraktivare
stadsmiljoer.

Med &tgarder i gallande nationell plan och beslutade lansplaner tillsammans med lokala och
regionala insatser forvantas maluppfyllelse 6ka. Redovisade inriktningar &ndrar inte den
bedémningen markbart.

Landsbygd

Mal: I landsbygderna har medborgarna tillganglighet till arbete/skola, offentlig och
kommersiell service samt kultur och upplevelser. Naringslivet har tillgang till utbildad
arbetskraft och marknader.

Insatser i statlig infrastruktur paverkar hur tillgangligheten i landsbygder utvecklas, men
tillgangligheten ar aven beroende av andra faktorer. Prioriteringen av vidmakthéallande, och
darmed forutsattningen att bibehélla dagens funktionalitet, kan bedémas vara sarskilt viktig
for tillganglighet pa landsbygden. Risken for forsamrad tillganglighet och ytterligare kade
skillnader mellan glesbefolkade landsbygder och évriga delar av landet, kan bedémas vara
sarskilt dverhangande i ekonomiska inriktningar med minskat utrymme for
vidmakthallande (det vill saga i inriktningar med -20 procent). Namngivna
investeringsatgarder, men &ven trimningsatgarder och atgarder i lansplaner, kan ha stor
lokal och regional betydelse.

7.3.4.3. Tillgénglighet for alla

Mal: Alla medborgare, oavsett alder, kon, bakgrund, funktionsnedsattning eller ekonomi
kan anvéanda transportsystemet for sina grundlaggande transportbehov. Personer med
funktionsnedsattning har likvardiga méjligheter som évriga grupper i samhéllet att resa,
oavsett bostadsort och resmal.
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Befintliga skillnader i tillganglighet for ménniskor bosatta och verksamma i olika geografier
forvantas kvarsta eller forstarkas oberoende av inriktning. Foreslagna satsningarna pa det
lagtrafikerade vagnatet kan stavja denna utveckling nagot.

Med avseende pa hur val transportsystemet fungerar for olika funktionsvariationer och for
barn bedéms inriktningsforslagen ge maéjlighet for det successiva arbetet med
tillganglighetsanpassningar i kollektivtrafiken och sékra skolvégar att kunna fortlépa. Har
kan sarskilt storleken pd medel som avsatts for trimnings- och miljoatgarder, lansplaner
samt stadsmiljoavtal ha betydelse for ckad maluppfyllelse.

7.3.4.4. Tillférlitlig och enkel kollektivtrafik
Mal: Kollektiva transportlésningar upplevs som tillforlitliga och enkla att anvanda,
betala, planera och omplanera vid stérningar, oavsett var man ar i landet.

Maluppfyllelse beror i hdg grad beror p& andra faktorer an infrastrukturen. En
grundlaggande forutsattning ar dock robust infrastruktur med tillrécklig kapacitet for att
sékra ett utbud av tillforlitliga resor med buss och tag.

Hur de redovisade inriktningarna paverkar maluppfyllelsen beror p& kommande
planeringsstegs prioriteringar av bland annat vidmakthallande, kapacitetsforstarkande
insatser i form av trimningséatgarder samt reinvesterings- och investeringsatgarder i bade
nationell plan och lansplaner.

7.3.4.5. Trygghet
Mal: Medborgare och naringsliv upplever transportsystemet som tryggt att anvanda och
vistas i.

Upplevelser av trygghet och otrygghet i transportsystemet och dess narhet far konsekvenser
som kan paverka manniskors maende. Det omfattar bade personresenarer och personer som
arbetar i transportbranschen. Om man av radsla eller oro dessutom undviker vissa platser
och fardmedel far det ocksa effekter pa den realiserade tillgangligheten. Kvinnor i samtliga
aldersgrupper upplever i storre utstrackning &n méan att otrygghet och oro medfor negativa
konsekvenser for deras mobilitet. Transportsystemets utformning har betydelse i detta
sammanhang, men graden av maluppfyllelse baserat pa de olika inriktningarna ar
svarbedomd da den i forsta hand paverkas av l6sningar pé en betydligt mer detaljerad niva.

7.3.4.6. Begrénsad klimatpaverkan
Mal: Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter (exklusive flyg) ska vara minst
70 procent lagre 2030 jamfort med 2010.

Med tidigare antaganden om beslutad och aviserad politik bedéms utslédppen av
véaxthusgaser fran inrikes trafik till 2030 minska med narmare 40 procent jamfort med
2010. Maélet ar att utslappen ska minska med 70 procent under samma period. Med de
antaganden som gjorts om styrmedel i Trafikverkets redovisade inriktningar bedoms maélen
nas for samtliga redovisade inriktningar. Skillnaden mellan foreslagna inriktningar ar
forhallandevis mycket sma, eftersom att infrastrukturatgarder har relativt liten betydelse.

7.3.4.7. Luftkvalitet

Mal: Utslappen fran transportsektorn har minskat sa att miljokvalitetsmalet Frisk luft for
NO; i urban bakgrund och PM10 i gaturum uppnas.

Luftkvaliteten forvantas bli battre, aven om malen inte nas. Antaganden om styrmedel for
att na klimatmalen bedéms ha marginell paverkan pa maluppfyllelse for luftkvalitet.

Inriktningarna i infrastrukturen har ocksd marginell paverkan pd méaluppfyllelse. Daremot
kan insatser i statlig och kommunal infrastruktur ha betydande lokal paverkan pa
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luftkvalitet, vilket i sig paverkar maluppfyllelse, men detta beror pd kommande
planeringssteg.

7.3.4.8. Buller
Mal: Antalet utsatta for trafikbuller Gver riktvardena ska minska med 50 procent jamfort
med 2015 och ingen ska utsattas for buller pa mer an 10 dBA over riktvardena.

Forvantad utveckling inklusive genomférande av gallande planer innebér troligen att antalet
personer som utsatts for trafikbuller 6ver riktvarden kommer att minska, men malet
kommer inte att uppnas.

Inriktningar med motsvarande dagens niva samt med -20 procent riskerar en lagre
maluppfyllelse jamfort med om gallande planer genomfors. Inriktningar + 20 procent har
potential for hogre maluppfyllelse. Det beror pd medelstilldelning for trimnings- och
miljoatgarder samt prioriteringar av namngivna investeringar och inom vidmakthallande.

7.3.4.9. Biologisk mangfald

Mal: Den biologiska mangfalden har starkts genom att djur kan rora sig friare tvars
véagar och jarnvagar, farre djur dodas i trafiken, artrika miljoer starker den grona
infrastrukturen och utbredningen av invasiva arter har minskat.

Forvantad utveckling med gallande planer bidrar till att maluppfyllelsen 6kar. Oséakerheten
ar betydande eftersom det varierar i sa stor grad mellan delomraden.

Hur redovisade inriktningar forandrar maluppfyllelse beror framfor allt pa
medelstilldelning for trimnings- och miljoatgarder, men aven pa vilka namngivna
investeringar som genomfors och pé hur atgarder inom vidmakthallande prioriteras.
Inriktningar + 20 procent har potential att 6ka maluppfyllelse.

7.3.4.10. Aktivt resande
Mal: Andelen fardstracka med gang, cykel eller kollektivtrafik ska vara minst 25 procent
ar 2025. Det finns inget mal for 2030 pa nationell niva.

Det mesta av det aktiva resandet sker framfor allt pa icke statlig infrastruktur, men statlig
infrastruktur har berdringspunkter och betydelse for det aktiva resandet. Bedémningen ar
att mélen inte kommer att nés. Trafikverkets redovisade inriktningar har méjlighet att bidra
till maluppfyllelse, i synnerhet medel till trimnings- och miljéatgarder och stadsmiljoavtal,
men dven prioriteringar inom vidmakthallande och namngivna investeringar framforallt pa
det regionala vagnatet.

7.3.4.11. Trafiksékerhet

Mal: Ar 2030 ska minst 50 procent farre dédas i vagtrafiken, sjofarten, luftfarten och
bantrafiken. Antalet allvarligt skadade inom samtliga trafikslag minska med minst 25
procent. 98

Trafikverket har endast gjort en bedémning av halveringsmalet for statlig jarnvag och véag.
Trafiksakerhet vag

En expertbedémning gjord som underlag for framtagande av inriktningsunderlaget visar att
med de &tgarder som ar planerade i nationell och lansplaner kommer cirka 150 personer att
omkomma ar 2030%. Det ar en fortsatt minskning av antal déda jamfort med i dag, men

% Regeringen, Infrastrukturdepartementet, Utdrag Protokoll vid regeringssammantrade 2020-02-13.
12020/00423/US 12019/00433/US
% Beddmning av trafiksdkerhetsenheten pa Trafikverket, oktober 2020
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minskningen nar inte mélet om maximalt 133 omkomna. Bedémningen ar att antal svart
skadade foljer samma utveckling.

Insatser i den statliga transportinfrastrukturen har en vasentlig mojlighet att paverka
maluppfyllelsen, framst genom vissa namngivna investeringar (i synnerhet pa det regionala
vagnatet) samt trimningsatgarder for okad trafiksakerhet. Inriktningar som innehaller
mindre medel till sidana atgardstyper jamfort med de beslutade planerna innebar darfoér en
tydlig risk for lagre maluppfyllelse.

Trafiksakerhet jarnvag

En halvering av antalet omkomna inom bantrafiken innebar max 48 vid &r 2030 och for
statlig jarnvag innebéar det maximalt 42 omkomna. En halvering av antalet omkomna i
olyckor bedoms vara moéjlig genom trafiksakerhetsatgarder i beslutade planer, men det finns
betydande osakerheter nar det galler forebyggande av suicidfall eftersom de ar beroende av
manga olika samhallsaktérers insatser. Hur redovisade inriktningar forandrar
maluppfyllelse beror till stor del pA kommande planeringssteg.

7.4. Reduktion av vaxthusgaser vid planering, utformning,
och vidmakthallande av infrastruktur

Trafikverket ska enligt uppdraget 6vergripande analysera och beskriva hur vidmakthallande
av befintlig infrastruktur och planering och utformning av atgarder som ingar i den gallande
nationella planen for transportinfrastrukturen for perioden 2018—-2029 kan bidra till att
transportsystemet utformas och anvéands pa ett satt som leder till 6kad transporteffektivitet
och till att utslappen av vaxthusgaser minskar respektive genererar sa lite vaxthusgasutslapp
som mojligt, samtidigt som de transportpolitiska malen och syftena med de beslutade
investeringarna uppfylls.

Med ett mer transporteffektivt samhélle menas en utveckling dar den samlade
tillgangligheten (transportnyttan) uppréatthalls men vagtrafikarbetet minskar.

Utformningen av transportsystemet kan bidra till klimatmalet genom att klimatpaverkan
fran byggande, drift och underhall av infrastrukturen minskar och genom en utformning
som minskar transporternas klimatpaverkan. Bada perspektiven behover hanteras sa att
klimatpaverkan minskar totalt sett. Vad galler det forsta perspektivet sker det en
effektivisering i anlaggningsbranschen som bland annat drivs av Trafikverkets klimatkrav.
Inom den del som handlar om utformning av infrastrukturen handlar det om en
sammanvagning av manga olika parametrar. Med utgangspunkt i funktions- och
hansynsmal kan det handla om vilka funktioner som efterstravas exempelvis kort
transportstracka, narhet till start- och malpunkter men aven de hansyn som behover tas for
att tillmotesga krav fran olika anvandare liksom miljéhansyn. Att genom planering och
utformning efterstrava minskad klimatpaverkan kan da exempelvis &stadkommas genom

e enanpassning som framjar en hojd andel gang-, cykel- och kollektivtrafik

e strackningar som tar hansyn till topografiska forhallanden sa att
energianvandningen minskar

e en hastighetsstandard som, givet andra ansprak, aven beaktar stravan att minska
utslapp av véaxthusgaser

o sakerstallande av ett relevant utbud av laddinfrastruktur och férnyelsebara
drivmedel
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Vidmakthallande av befintlig infrastruktur paverkar ocksa transportsystemets utslapp av
véxthusgaser. En klimatanalys av basunderhallet pa vag visar till exempel att de tva storsta
kallorna till koldioxidutslapp ar fordonsarbete och vintersalt. Vintervaghallningen rymmer
darfor stor potential att bidra till klimatmalen.

Trafikverket har borjat infora en ny strategi for tillgdngsférvaltning som bland annat
handlar om att hantera tillgdngar pa ett langsiktigt hallbart satt. Att arbeta med
utgangspunkt i fyrstegsprincipen och varda den befintliga infrastrukturen bidrar i sig genom
att hushalla med samhallets resurser.
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8 Fragor om ekonomi och finansiering

8.1. Tillkommande medel utover planeringsramen

Tillkommande medel ar medel som tillkommer utdéver den ekonomiska planeringsramen.
Medlen avser huvudsakligen tréangselskatter, infrastrukturavgifter, banavgifter och olika
former av medfinansiering. Intaktskallor som trangselskatter och infrastrukturavgifter ar
helt och hallet kopplat till ngra objekt som har en sarskild finansieringslosning, exempelvis
Forbifart Stockholm och 6vriga objekt inom Stockholmséverenskommelsen, Vastsvenska
paketet och Skurubron. | sddana objekt kan finansieringen inte intecknas for andra behov
och brister i den nationella planen, om inte regeringen och riksdag beslutar sarskilt om det.
P& motsvarande satt kan de banavgifter Trafikverket tar ut i dag enbart anvandas for att
finansiera drift, underhall och reinvestering inom jarnvagen.

Nivaerna for tillkommande finansieringskéallor bedéms inte paverkas i ndgon vasentlig grad
av inriktningens utformning. Eventuellt kan medfinansiering paverkas nagot.

Tabell 43. Tillkommande finansiering utéver planeringsram 2022—2033 respektive 2022—-
2037

Tillkommande finansiering utover

; 20222033 2022-2037
planeringsram
Banavgifter med mera 25000 35 000
T[angselskgtteobjektens avgiftsintakt 29 500 25 300
(fér produktion)
Trangse_lskatteobjektens lanedel (for 13 100 13 300
produktion)
Lan som aterbetalas med
infrastrukturavgift (Skurubron) R0 129
Medfinansiering® 11 800 13 900
Summa tillkommande medel 72 500 87 600
Not: * Medfinansiering tillkommer som finansiering utéver givna

planeringsramar (avser namngivna objekt)

Utover medel i den ekonomiska ramen far Sverige medel fran EU for projekt inom ramen for
TEN-T, efter ans6kan och eventuellt beviljande av bidrag. Dessa medel betalas ut till
Riksgalden och tillfors Trafikverket genom ett sarskilt anslag. Under de senaste aren har
denna medfinansiering uppgatt till cirka 100-200 miljoner kronor per ar. Trafikverket
beddmer dock att denna niva kommer bli hogre de narmaste aren.

Trafikverket har i arbetet med inriktningsplaneringen inte analyserat andra former av
alternativ finansiering, eftersom det inte har bedémts inga i uppdraget. Fragan har tidigare
behandlats till exempel i delbetédnkandet "Finansiering av infrastruktur med privat
kapital?"100 fran regeringens tillsatta kommitté om finansiering av offentliga
infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter och privat kapital. Finansiering av ny teknik

100 SOU 2017:13. Finansiering av infrastruktur med privat kapital?
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sasom elvagar har bland annat behandlats i Trafikverkets rapport Nationell fardplan foér
elvagaro! som lamnades till regeringen 2017. Arbetet med affarsmodeller har fortsatt inom
ramen for Trafikverkets arbete med elektrifiering av tunga transporter, se kapitel 3.

Fragan om finansierande banavgifter for infrastrukturinvesteringar har tidigare behandlats
inom ramen for Sverigeférhandlingens arbete om nya stambanor for htghastighetstag, och
Trafikverket ser eventuellt mojligheter till att infora detta i andra nya
infrastrukturinvesteringar. Detta behover dock utredas vidare.102

8.2. Inriktningens paverkan pa foérvaltningsanslag

I uppdraget ingar att bedéma om hur en 6kning eller en minskning av anslagen for atgarder
i transportinfrastrukturen paverkar forvaltningsanslag.

Trafikverkets administrationsanslag 1:3 far anvéandas till forvaltningsutgifter, och det ar det
anslag som beddms vara férvaltningsanslag inom Trafikverket.

Forandrade volymer for atgarder i transportinfrastrukturen korrelerar med en forandrad
resursforbrukning for vissa verksamheter som finansieras med anslaget for administration.
Dessa paverkas darmed indirekt eller direkt av 6kade eller minskade verksamhetsvolymer.
Volymokningar innebar till exempel att antalet anstallda kommer att utdkas till féljd av att
fler eller storre atgarder planeras och genomfors. Det innebar i sin tur att kostnader for
ledning och styrning 6kar och aven kostnader fér annan intern tid (det vill séga tid for
samverkan, arbetsplatstraffar, ledningsmoten med mera som anstallda deltar i).

Berakningar for hur en 6kning eller minskning av anslagen for atgarder i
transportinfrastrukturen paverkar forvaltningsanslaget har genomforts baserat pé historiska
siffror for personalkostnader, administrationsanslaget och volymer for investeringar och
vidmakthallande, och bygger pa ett antal antaganden. Bedémningen Trafikverket gor
baserat pa dessa berakningar ska ses som indikativ och preliminar.

Analysen resulterar i att en 6kning om 20 procent for anslagen for atgarder i anlaggningen
jamfort med befintlig ram skulle innebara behov av 6kning av administrationsanslaget pa
6—7 procent. Minskade volymer kan innebédra motsvarande minskning, men detta behdver
analyseras ytterligare om och nér det i sa fall blir aktuellt.

8.3. Analys och konsekvenser av prisutveckling i branschen

Trafikverket ska enligt regeringens uppdrag analysera branschprisindex. Trafikverket ska
sarskilt analysera den historiska utvecklingen och hur en liknande utveckling skulle paverka
den foreslagna inriktningen samt hur det kan paverka den prisupprakning som Trafikverket
tillampar.

Trafikverkets anslag for utveckling och vidmakthéllande har sedan lange uppraknats i den
statliga budgetprocessen med nettoprisindex och numera med KPI-KS.
Kostnadsutvecklingen for den verksamhet som utvecklings- och vidmakthallandeanslaget
finansierar paverkas dock framst av prisutvecklingen inom anlaggningsbranschen
(entreprenader inom investering och underhall) och materialprisutvecklingen.

101 Trafikverket, 2017, Nationell fardplan fér elvagar

102 Mer information om respektive tillkommande finansiering aterfinns i Trafikverket, 2020, Ekonomi — en
underlagsrapport till inriktningsunderlaget till transportinfrastrukturplaneringen infér 2022-2033 och 2022-2037,
Rapport 2020:185
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I analysen &ar det indexkomponenterna NPI/KPI-KS (NP1 till och med 31 december 2018)
samt investeringsindex respektive driftsindex for jarnvag respektive vdg som har varit
grunden.

Under de senaste tio aren har utvecklings- och vidmakthallandeanslagen raknats upp med
9,3 procent med stod av NPI/KPI-KS. En jamforelse med index, som battre fangar upp
prisutvecklingen inom de omraden som Trafikverket verkar, visar att kostnadsutvecklingen
under de senaste tio aren varit hogre: 26 procent. Det &r en differens pa 16,7 procentenheter
och framgar av figur 14 nedan.

Figur 14. Indexutveckling 2009-2019
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Trafikverket har analyserat resultatet av att anslagen raknas upp med NPI/KPI-KS &ven om
branschprisindex okat mer ur ett historiskt perspektiv. Det har gjorts utifran nivaerna i
nationell plan 2010-2021, 2014—-2025 och 2018—-2029.

Med nationell plan 2010-2021 som bas och dar kostnader som inte bedoms paverkas av
kostnadsutvecklingen i branschen har nedjusterats (15 procent for investeringsdelen och
med 6 procent for underhéllsdelen), berdknas gapet vara 26,3 miljarder kronor till ar 2019,
vid en jamférelse mellan NPI/KPI1-KS och infrastrukturindex. Det verkliga gapet ar dock
inte 26,3 miljarder kronor eftersom nationella planen har reviderats vart fjarde ar. Vid
revideringen av nationella planen 2014 och 2018 tillférdes medel, och med detta i beaktning
berdknas gapet istallet vara 11,1 miljarder kronor under perioden 2009-2019.

Utifran den historiska utvecklingen for branschprisindex analyseras hur en liknande
utveckling kan paverka Trafikverkets forslag pa inriktning. For planperioden 2022-2033
skulle differensen bli 51,0 miljarder kronor i en jamfdrelse mellan NP1/KPI-KS och
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infrastrukturindex. Berakningen utgar fran kostnadsutvecklingen de senaste tio aren och
den niva pa ekonomiska ramar som ar nu gallande, det vill sdga 622,5 miljarder kronor och
nedraknat som ovan for évriga kostnader. En 6kning om 20 procent skulle ge ett stérre gap
och en minskning om 20 procent skulle ge ett mindre gap. Analysen &r gjort utifran
Trafikverkets forslag pa inriktning. En annan férdelning mellan investering och underhall
kommer att paverka differensen mellan NP1/KPI-KS och infrastrukturindex. Figur 15
illustrerar den ackumulerade prisutvecklingen i miljarder kronor for Trafikverkets forslag
till inriktning, baserat pa den historiska prisutvecklingen for branschprisindex respektive
KPI-KS. Figuren visar ocksa den ackumulerade differensen.

Figur 15. Prisutveckling pa férslag till inriktning 2022-2033 (ackumulerat) baserad péa
historisk utveckling, miljarder kronor
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Konsekvensen av differensen ar i praktiken en anpassning av verksamheten till arliga
tilldelade medel, vilket i det langre perspektivet innebér att atgarder forskjuts i tiden om inte
extra medel skjuts till, till exempel vid en planrevidering. Detta &r en stor utmaning som
ocksa far stora konsekvenser for genomforandet av nationell plan och lansplaner for
transportinfrastrukturen. Historiskt sett har den arliga omrakningen av anslagen, som
presenteras i budgetpropositionen, for vissa ar varit vasentligt lagre an forvantat och inte
speglat den samtida utvecklingen i branschen. Det innebér att Trafikverket ocksa pa kort
sikt “bromsar” planerade atgirder.

Trafikverket ar en mycket stor aktor pa anlaggningsmarknaden inom Sverige. Det ar darfor
inte rimligt att pris- och loneomrékning av utvecklings- och vidmakthallandeanslaget sker
pa ett sddant satt att Trafikverket fullt ut far kompensation for prisokningar inom
anlaggningsbranschen, eftersom detta riskerar att bli kostnadsdrivande. Utgadngspunkten
borde darfor vara att vikta ett anpassat index som innehaller en resursmix som ar
kannetecknande for den verksamhet som anslaget finansierar.

Trafikverket foreslar darfor, liksom tidigare, att regeringen genomfor en éversyn 6ver
mojligheten att inféra ett infrastrukturindex som har en resursmix som ar kannetecknande
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for den verksamhet som anslagen finansierar och som inte paverkas av (och darmed gynnar)
Trafikverkets egen verksamhet.

Inom ramen for uppdraget ingdr ocksa att analysera hur detta kan paverka den
prisupprakning som Trafikverket tillampar. Prisupprékning tillampas i Trafikverkets
entreprenadkontrakt. Syftet med de index som anvands inom ramen for kontrakten &r att
reglera vissa utvalda resursgrupper vars prisforandring i huvudsak beror pa
varldsmarknadsutvecklingen (exempelvis bitumen, armeringsstal, handelsstal och tekniskt
godkant jarnvagsmateriel) och som utgdr en vasentlig del av kontraktskostnaden, samt for
den del av kontrakten som baseras pa den allmanna kostnadsutvecklingen i samhaéllet. Det
gors med specifik och generell reglering.

Indexreglering &r ett satt att hantera risker for kostnadsférandringar, och den som har béast
mojlighet att paverka kostnadsutvecklingen ska ta risken. Trafikverket har valt den
indexreglering som beddms ge en grad av kompensation som ger drivkrafter och incitament
i kontrakten mellan bestéllare och foretagen pa marknaden, och som inte ska vara
kostnadsdrivande i sig. Med detta som bakgrund konstateras att i detta skede kommer inte
prisuppréakningen som Trafikverket har analyserat inom ramen for uppdraget att paverka
den prisuppréakning Trafikverket tillampar.

Resultatet av denna analys visar ocksa hur viktigt det ar att Trafikverket i sin roll som
bestallare fortsatter att verka for att produktivitet, innovation och effektivitet pa
marknaderna for investeringar, drift och underhall okar.

8.4. Finansiell styrning och nationell plan

Ekonomistyrningsverket (ESV) har fatt i uppdrag av regeringen att analysera
andamalsenligheten i anslagens strukturella uppbyggnad och lamna forslag till méjliga
forbattringar och fértydliganden av:

e de riksdagsbundna andamalen for anslagen
e innehdllet i och férdelningen av andamal for de berérda anslagen
e strukturen och villkoren for anslagsposter och delposter under anslagen.

Inom ramen for uppdraget ska ESV aven analysera andamalsenligheten i de arliga
ekonomiska underlag som avser investeringar som lamnas till regeringen. Uppdraget ska
redovisas till Regeringskansliet senast den 15 december 2020 avseende den finansiella
styrningen och senast den 15 april 2021 avseende myndighetens underlag om
investeringsverksamheten.

I Trafikverkets uppdrag att ta fram inriktningsunderlag ska Trafikverket beakta ESV:s
pagaende arbete men aven analysera vilka befintliga anslag som bor utgéra grunden for en
nationell plan inom transportomradet. Denna analys foranleder inga forandringar i sjalva
forslaget pa inriktning utan genomférs som en separat analys. Trafikverket har i forslaget pa
inriktning darmed utgatt fran befintliga anslag, &ndamal och struktur och avvaktar
eventuella beslut fran regering och riksdag om justeringar som foranleds av ESV:s uppdrag.

Det finns nagra utgangspunkter som ar relevanta for att analysera vilka befintliga anslag
som bor utgora grunden for en nationell plan. Dessa ar till exempel behovet av 1angsiktighet
i planeringen (fér Trafikverket och andra berdrda aktdrer) och mojligheten till att prioritera
atgarder for att bidra till de transportpolitiska malen och andra av regering och riksdag
beslutade mal och forutsattningar. Dartill finns verksamhet som finansieras av anslag och
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anslagsposter som inte direkt bidrar till malen, men som &r en férutsattning for att kunna
genomféra den nationella planen.

Utifran dessa utgdngspunkter bor anslaget for trafikavtal aven det bli en del av den
nationella planen. Syftet med detta skulle vara att skapa langsiktighet och darmed
forutsattningar att gora strategiska val och prioriteringar pa langre sikt. Anslaget for
internationell tagtrafik bor dven ses till detta sammanhang.

Trafikverkets administrationsanslag kan aven det 6vervagas inga inom ramen for den
nationella planen, eftersom verksamhet som finansieras av det anslaget ar
forutsattningsskapande for att kunna genomfora den nationella planen och lansplanerna.
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2020-12-11 Dnr TSN2020-00073

Samhallsutveckling Infrastrukturdepartementet

Katharina Staflund i.remissvar@regeringskansliet.se
Tfn 018-617 01 46 i.nationellplan@regeringskansliet.se

E-post katharina.staflund@regionuppsala.se

Remissyttrande avseende
inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplaneringen
for perioden 2022-2033 och 2022-
2037

Region Uppsala har i egenskap av l[ansplaneupprattare erhallit rubricerad remiss for
yttrande.

Region Uppsala ar aktiv medlem i sjulanssamarbetet En Battre Sits som syftar till att
samarbeta och skapa en storregional samsyn av gemensamma prioriteringar inom
infrastruktur- och transportfragorna. Ett gemensamt yttrande har tagits fram inom
samarbetet och Region Uppsala staller sig bakom detta. (En Bdittre Sits-yttrandet ér
under framtagande och beréknas klart senast 2021-01-25 och kommer endast med till
Regionstyrelsen).

Sammanfattning

Regeringen gav i juni 2020 Trafikverket i uppdrag att ta fram ett inriktningsunderlag
infor den langsiktiga transportinfrastrukturplaneringen for tva alternativa
planperioder, 2022-2033 och 2022-2037. Inriktningsplaneringen ar ett forsta steg till
att ta fram en ny nationell plan samt lansplaner och ar ett underlag till regeringens
infrastrukturproposition.

Enligt inriktningsunderlaget kan klimatmalen for 2030 endast nas genom en
omfattande elektrifiering av fordonsflottan, ett 6kat inslag av biodrivmedel samt
hogre branslepriser. Dessa atgarder ligger samtliga utanfor Trafikverkets

Regionkontoret
Storgatan 27 | Box 602 | 75125 Uppsala | tfnvx018-6110000 | fax018-6116010 | orgnr232100-0024

www.regionuppsala.se
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ansvarsomrade. Region Uppsala delar inte den bedomningen utan anser att dven
Trafikverket har ett ansvar for att klimatmalen ska nas, och att
infrastrukturplaneringen ar ett viktigt verktyg for det. Ett 6kat fokus pa och hog
prioritet av vidmakthallande av befintlig infrastruktur ar ocksa ett fokus i
inriktningsplaneringen som paverkar planeringsramarnas fordelning.

Harda prioriteringar kommer att kravas i fordelningen av de ekonomiska ramarna.
Trafikverket redovisar hur inriktningarna forandras om ramarna okas respektive
minskas med 20 %.

Region Uppsala anser att Inriktningsunderlaget i hog grad utgar fran alltfér generella
analyser och antaganden. Det saknas i stort sett helt fordjupningar om de skilda
regionala och lokala forutsattningar, behov och utmaningar som olika delar av
landet har.

Region Uppsala vill sarskilt lyfta foljande synpunkter i remissyttrandet.

e Forordar en 12-arig planperiod med en 6kning av planramen med + 20% samt
att de nya stambanorna lyfts ur planen och hanteras i sarskild ordning for att

frigora medel

e Beslutade investeringsobjekt ska genomférs enligt plan och att
systemeffekter beaktas. Region Uppsala framhaller att arbetet med
fyrsparutbyggnaden mellan Uppsala C och lansgransen mot Stockholm ska
fardigstallas enligt gallande Nationell plan samt att finansiering for strackan
Bergsbrunna - l[ansgransen sakras i kommande plan med ett planerat
fardigstallande enligt gallande avtal, senast 2034. Finansiering av ombyggnad

av Uppsala C behover sakras i kommande plan.
e Lansplanernas andel av planen behover 6kas och starkas ytterligare.

e Elforsorjnings- och eleffektsproblematiken i Stockholm - Malarregionen
maste beaktas tydligare eftersom detta ar ett allvarligt problem som paverkar

mojligheterna till elektrifiering av transportsystemet.

e Medel for att sakerstalla funktionaliteten i vag och jarnvagsnatet maste
sakerstallas och takten 6kas men far samtidigt inte leda till att behovliga

reinvesteringar och nyinvesteringar hammas.

Region Uppsala lamnar aven synpunkter inom flera delar i Inriktningsunderlaget
sasom steg 1- och 2-atgarder, statsbidrag till sparfordon, depaer och
laddinfrastruktur, lagar och styrmedel, Trafikverkets basprognoser, godstransporter,
digitalisering och kompetensforsorjning med flera.
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Yttrande

Overgripande synpunkter

Region Uppsala anser att Trafikverket i for hog grad utgar fran alltfor generella
analyser och antaganden. Det saknas i stort sett helt fordjupningar om de skilda
regionala och lokala forutsattningar, behov och utmaningar som olika delar av
landet har.

| regeringens uppdrag till Trafikverket angaende inriktningsunderlaget anges
foljande: ”Klimatmalen ska nas. Darfor ar klimatmalen dven en central utgangspunkt
for den statliga transportinfrastrukturplaneringen. Regeringen bedomer att for att
det 6vergripande transportpolitiska malet ska kunna nas behover funktionsmalet i
huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmalet.”

Trafikverkets forslag till inriktningsunderlag moter dock inte upp till detta atagande.
Istallet laggs ansvaret for vagtrafikens uppfyllande av klimatmal pa atgarder som
inte ligger inom Trafikverket ansvarsomrade: elektrifiering av fordonsflottan, 6kad
anvandning av biodrivmedel och hojda branslepriser. Nationell plan omfattar i
dagslaget 622 miljarder kr och Region Uppsala anser att Trafikverket ar en viktig
aktor i arbete for att framja ett hallbart samhalle dar klimatmalen nas. Det finns
fragetecken i sdval hur snabbt en elektrifiering kan ske och hur den framtida
tillgangen pa hallbara biodrivmedel kommer se ut. Om takten pa detta inte blir det
som Trafikverket foreslar riskerar kraftigt hojda branslepriser bli det dominerande
styrmedlet for att na klimatmalen, vilket skulle ha negativa fordelningspolitiska
effekter, vilket ocksa tydligt framgar av Trafikverkets inriktningsunderlag.

Aven Trafikverket har ett ansvar for att klimatmalen ska nas. Vi efterlyser darfor att
inriktningsunderlaget istallet fokuserar pa det som ligger inom Trafikverkets ansvar -
infrastrukturplaneringen och pa vilket satt planeringen bidrar till ett transportsnalt
och transporteffektivt samhalle.

Planperiodens langd och omfattning (6.3)

Region Uppsala staller sig positiv till en planperiod pa 12 ar. En forlangning av
planperioden till 16 ar ar olampligt med tanke pa att det kan kravs férandringar i
prioriteringar om omstallningen av transportsystemet inte gar enligt plan. For att
kunna genomfora beslutade objekt och angeldagna nyinvesteringar samt
vidmakthalla den befintliga infrastrukturen behovs minst en 6kning av ramarna med
+20%.

Region Uppsala instammer med Trafikverkets uppfattning att stambanorna bor
lyftas ur Nationell plan och hanteras i sarskild ordning sa det i och med detta ar
mojligt att frigdra medel.
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Beslutade investeringsobjekt ska genomforas och systemeffekter ska beaktas
(6.2)

Region Uppsala star bakom de prioriteringar som gjort inom ramen fér En battre sits-
arbetet. Region Uppsala vill sarskilt lyfta vikten av att beslutade investeringsobjekt
genomfors enligt plan och att systemeffekter beaktas. Vi valjer har att sarskilt
kommentera nagra objekt inom Uppsala lan.

Region Uppsala framhaller att arbetet med fyrsparutbyggnaden mellan Uppsala C
och lansgransen mot Stockholm ska fardigstallas enligt gallande Nationell plan samt
att finansiering for strackan Bergsbrunna - lansgransen sakras i kommande plan
med ett planerat fardigstallande senast 2034 enligt gallande avtal mellan staten,
Region Uppsala och Uppsala respektive Knivsta kommuner. Den forsening av
fyrsparsutbyggnaden som aviseras i inriktningsunderlaget ar oacceptabel och
riskerar att drabba bade regeringens klimatpolitiska- och bostadspolitiska
malsattningar.

Fyrsparssatsningen och den prognostiserade resandedkningen pa Ostkustbanan
kraver en omfattande utbyggnad av Uppsala C inom nartid. Investeringsmedel for en
utbyggnad av Uppsala C kapacitet i fraga om saval tagrorelser och funktioner som
Okade resenarsfloden saknas och maste sdkras i kommande Nationell plan.

| den kommande Nationella infrastrukturplaneringen behdver fyrsparsutbyggnaden
och en 6kad kapacitetsutbyggnad fortsatta fran lansgransen till Stockholms centrala
delar. Det ar av yttersta vikt att utbyggnaden fortsatter for att de investeringar som
gors i Uppsala lan far full effekt med 6kad kapacitet i Ostkustbanestraket.

Inom samarbetet En battre sits har behovet av jarnvagsforbindelse mellan Uppsala
och Enkoping som knyter samman Malarbanan och Ostkustbanan, Arosstraket,
identifierats som en viktig ny koppling som bidrar till regionforstoring och
utvecklingsméjligheter. Under kommande planperiod behdver Arosstraket utredas
vidare for att ge underlag for beslut om nar atgarden bor genomforas.

Flera objekt som foll uri slutskedet av arbetet med gallande Nationell plan behdver
beaktas i den kommande. For Uppsala lans del handlar det framfér allt om en
anpassning av Hjulstabron for den nationella sjofarten.

Lansplaner for regional transportinfrastruktur (6.2.8)

Trafikverket gor bedémningen att [ansplanerna fortsatt bor vara prioriterade da det
finns stora behov inom lansplaneupprattarnas ansvar. Trots detta foreslas i samtliga
inriktningar att lansplanernas andel av den totala planramaren endast uppgar till
6%. Lansplanernas andel behover 6kas for att kunna starkas ytterligare.

Det finns flera skal for att andelen av infrastrukturanslagen som gar till lansanslagen
behover oka.

Trafikverket konstaterar i stycke 3.1.3 att det regionala vagnatet inte uppgraderats i
samma utstrackning som det nationella natet, samtidigt som den storsta andelen av
dem som omkommer i trafiken gor det i det regionala vagnatet.
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Dessutom har det prognosticerade kostnaderna 6kat mycket kraftigt jamfort med
den bedomning som gjordes i samband med antagandet av lansplan. | Region
Uppsala nuvarande lansplan finns tre namnsatta objekt dar vagar ska byggas om till
2+1-vagar for okad trafiksakerhet och dar kostnadsokningarna ar mycket kraftiga, se
tabell nedan.

Objekt Belopp enligt lansplan Senaste bedomning
Vag 288 Gimo-Borstil 255 miljoner kronor 550 miljoner kronor
Vag 55 Enkoping-Litslena | 101 miljoner kronor 196 miljoner kronor
Vag 55 Kvarnbolund- 182 miljoner kronor 382 miljoner kronor
Orsundsbro

Lansplanerna har ocksa till en betydande del behovt anvandas for att medfinansiera
insatser i nationell infrastruktur. For Region Uppsala innebar det att lansplanen ar
med och finansierar stora delar av de atgarder som kravs for att anpassa stationerna
pa Ostkustbanan till Malartagsystemet, men ocksa att lansplanen for Uppsala lan
tillsammans med lansplanen for Vastmanlands lan finansierar atgarder for att gora
det mojligt att cykla mellan Heby och Sala ocksa efter ombyggnationen av vag 56 till
motesfri vag.

| Uppsala lan okar befolkningen pa landsbygden vilket stéller krav pa underhall,
reinvesteringar och investeringar dven i det mer lagtrafikerade vagnatet. Inte minst
behover det finnas utrymme for atgarder for att 6ka sakerheten fér oskyddade
trafikanter. Dessa behov ar sarskilt uttalade mellan tatorter och i den tatortsnara
landsbygden dar cykel kan vara ett attraktivt alternativ.

Lansplanen star ocksa for manga av de nédvandiga investeringarna i forbattrad
tillganglighet till kollektivtrafik och utveckla cykelinfrastrukturen som ar nodvandiga
for att infrastrukturplaneringen ska bidra till att klimatmalen nas.

Region Uppsala forordar 6kade anslag till lansplanerna istallet for riktade satsningar
som kommer plotsligt. Det ar viktigt med stabilitet i planeringen och de riktade
satsningarna som gjort under nuvarande planperiod ar komplicerade att genomfora.
Den medfinansiering som lansplanen fatt for atgarder pa vag 55 riskerar till exempel
inte kunna utnyttjas fullt ut pa grund av férseningar i projektet. Regionerna har olika
forutsattningar och arbetsmetoder vilket gor beredskapen olika infor sarskilda
satsningar fran regeringen. Om ramarna i lansplanerna 6kar fran borjan kan
regionerna lattare planera for ett genomférande.

Region Uppsala forordar aven att statlig medfinansiering utover lansplanernas
potter dverfors och samordnas via lansplanerna sa att samplanering och
systemvinster kan uppnas.
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Region Uppsala stodjer Trafikverkets forslag att hoja beloppet fornamnsatta objekt
fran 25 mnkr till 50 mnkr for att bland annat ge storre flexibilitet i planeringen och
mojliggora okad effektivitet i genomférandet.

Klimatmal (3.6)

Trafikverket redovisar att det ar kostnadseffektivt att na klimatmalen genom en
kombination av omfattande elektrifiering, hogre andel fornybara drivmedel och
hogre branslepriser (fossila). Fokuset ligger helt pa vagtransporterna medan
transporter pa jarnvag, kollektivtrafik och gang- och cykeltransporter ges ringa
betydelse for att uppna klimatmalen.

Trafikverket redovisar behovet av hallbara drivmedel (+ 70 %), biodrivmedel, men
antar i analysen fran dagens inriktning att andelen biodrivmedel inte kan 6ka i denna
takt, vilket innebar att klimatmalet till 2030 inte kommer att nas.

2019 presenterade Biogasmarknadsutredningen (SOU2019:63) forslag hur
produktionen av biogas kan framjas for att uppna en 6kad produktion i landet.
Bedomningen ar att de finns god potential att 6ka produktionen och samhallsnyttan
beddms samtidigt som stor. Ravaran finns att hamta i kommunernas
avfallshantering samtidigt som livsmedelsbranschen och lantbruket, utan att
paverka livsmedelsproduktionen, producera ravara. Det finns dven goda
forutsattningar att 6ka produktionen avinhemsk RME som drivmedel. Tekniskt
kunnande om effektiv och kvalitativ RME produktion finns i landet.

HVO har varit den snabbaste vagen for att minska klimatpaverkan som drivmedel i
befintlig fordonsflotta, tunga fordon. Tillgangen till behovliga volymer i kombination
med kritik mot anvénda ravaror samt en generellt 6kad internationell efterfragan
kan gora att bade brist pa volym och prisférandringar uppkommer till nackdel for
HVO.

Trafikverket foreslar att regeringen tar initiativ till att utarbeta en strategi for
anvandning och produktion av biodrivmedel. Regeringen har nyligen (2020-11-05)
gett Energimyndigheten i uppdrag att undersoka behovet av ytterligare styrmedel
for att framja produktion av biodrivmedel med ny teknik. Energimyndigheten ska
aven titta pa hur utformningen av eventuella styrmedel kan se ut. Region Uppsala ser
det som positivt att regeringen foreslas utarbeta en strategi for anvandning och
produktion av biodrivmedel och ser det dven som viktigt att hallbarhetskriterierna i
detta sammanhang ses 6ver sa att hallbarheten i produktionen garanteras. For
kollektivtrafiken i Uppsala lan ar de primara drivmedelsalternativen ar elektrifiering
och biogas samt sekundart vatgas. Fragor som ror effekttillgang ar darfér minst lika
centralt som tillgang till biodrivmedel for Region Uppsalas del. Region Uppsala
kommer bland annat att folja den teknologiska utvecklingen nar det galler eldrivna
tyngre fordon sasom bussar och transportfordon.

EU kommissionens nyligen antagna handlingsplan kopplat till den "grona given”
(Green deal) pekar tydligt pa fornybar vatgas som en strategisk viktig energibarare
for EUs langsiktiga utveckling och mycket investeringsmedel knyts till
vatgassatsningar. Vatgas - branslecellsanvandningen ar inte begransad till
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vagbundna transporter. Alltfler [0sningar for sparburna transporter (i Sverige ar
inlandsbanan ett aktuellt exempel) saval som sjotransporter borjar nu komma pa
den europeiska kontinenten och i vara nordiska grannlander. Region Uppsala anser
att vatgasen och branslecellsfordonens roll och potential maste inkluderas i
underlaget.

Trafikverket pekar pa en omstallning till elektrifierade transporter och avsevart 6kad
anvandning av biodrivmedel men gor inte en bedomning av hur denna omstallning
kommer paverka ovriga berérda samhallstekniska infrastrukturer. Region Uppsala
menar att det finns ett starkt msesidigt beroende mellan utbyggnad av
transportinfrastrukturen och 6vrig samhallsteknisk infrastruktur sasom till exempel
det nationella-regional-kommunala elnatet, distributionsinfrastruktur for el,
biodrivmedel, vatgas m.m.) vilket inte beaktas i inriktningsunderlaget.

En analys av de 6msesidiga behoven mellan olika delar av samhallstekniska
infrastrukturer i ett utvecklingsperspektiv bor ingd, som aven inkluderar klimat- och
miljopaverkan fran den infrastrukturella utvecklingen och langsiktigt [6pande
underhallsverksamhet.

Bedomning av infrastrukturella utvecklingsbehov som en konsekvens av
introduktion av vatgas i transportsystemet (vag-, sjo- och spartransporter) saknas.

Trafikverket har identifierat fa tydliga forslag till styrmedel som kan anvandas for att
uppna minskade det fossildrivna trafikarbetet. Styrmedel kan utformas och bli
effektiva. Utformningen kan vara geografiskt anpassade for att forsoka undvika
fordelningspolitiskt negativa effekter. Sammantaget bor styrmedel darmed kunna
bidra till att minska 6kningen av vagtransporter, men aven bidra till 6verflyttning av
persontransporter fran vag till jarnvag och till ett 6kat kollektivt resande. Det senare
sarskilt inom storre sammanhangande och tatare stadsregioner.

Laddinfrastruktur och elektrifiering (3.7)

Region Uppsala delar Trafikverkets bedomning att elektrifiering av tunga transporter
kan ske med stod av ett antal olika teknologier: stationar laddning (batterier),
elvagar och vatgas for bransleceller.

Region Uppsala anser ocksa att det behdvs ett statligt ansvarstagande for att det
kommer att finnas infrastruktur for laddning ocksa av personbilar och latta fordon i
hela landet.

Region Uppsala anser att elforsorjnings- och eleffektsproblematiken i Stockholm -
Malarregionen maste beaktas tydligare eftersom detta ar ett allvarligt problem som
paverkar mojligheterna till elektrifiering av transportsystemet.

Varda det vi har (5)

Trafikverket ser att behovet av att 6ka funktionaliteten och atgarda eftersatt
underhall pa vag- och jarnvag kraver 6kade medel. Region Uppsala delar
Trafikverkets bedomning att medel for att sakerstalla funktionaliteten i vag och
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jarnvagsnatet maste sakerstallas och takten 6kas. Detta far samtidigt inte leda till att
behovliga reinvesteringar och nyinvesteringar hammas.

Region Uppsala anser att den regional och kommunala nivan behéver ha en storre
insyn och en storre mojlighet till paverkan 6ver hur medel i nationell plan anvands
inom omraden som drift, vidmakthallande och underhall. Prioriteringarna kan ha
stor paverkan till exempel pa mojligheten att bedriva en attraktiv kollektivtrafik och
mojligheten till sékra och effektiva skolskjutsar.

Statsbidrag till sparfordon, depaer och laddinfrastruktur (6.2.8.1)

Region Uppsala framhaller behovet av statsbidrag till sparfordon, depaer och
laddinfrastruktur. Depaer och sparfordon ar kostsamma men samtidigt centrala for
att utveckla sammanhangande kollektivtrafiksystem som bidrar till en 6kad
anvandning av kollektivtrafiken.

Den betydande investeringen i ERTMS, att fornya signalsystemet i statens
jarnvagsanlaggning, innebar stora ekonomiska konsekvenser for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna samt l[ansbolag och kommersiella aktorer pa grund av
investeringskrav i fordon. Detta driver pa efterfragan pa statsbidrag till denna typ av
investeringar.

Steg 1- och 2 atgarder (6.2.8.1)

Region Uppsala menar att steg 1- och 2 atgarder ar viktiga for att bidra till att na
klimatmalen och att medel for detta ska prioriteras i bade Nationell plan liksom i
lansplanerna. Region Uppsala menar ocksa att Trafikverket maste ges uppdraget att
arbeta aktivt med och ta ansvar for steg 1- och 2-atgarder.

Fyrstegsprincipen ar ett arbetssatt for att [6sa brister i trafiken. Den innebar att man i
steg 1 undersoker om en brist kan l0sas genom att paverka efterfragan pa
transporter, i steg 2 om det gar att anvanda den befintliga infrastrukturen
effektivare. Forsti de 3:e och 4:e stegen provas om- och nybyggnation.

Trafikverkets tolkning av fyrstegsprincipen ar dock att de inte kan utfora eller
medfinansiera steg 1- och 2-atgarder, vilket ar olyckligt. Trots detta anger
Trafikverket i inriktningsunderlaget att det finns manga kostnadseffektiva steg 1- och
steg 2-atgarder. Dessutom ser Trafikverket positivt pa att kunna genomféra steg 1-
och steg 2-atgarder med statlig finansiering.

Region Uppsalas bild ar att regeringen sedan tidigare gett Trafikverket instruktion
om att de ska arbeta med steg 1- och steg 2-atgarder och att det dessutom fanns
med i direktiven till den nu gallande nationella planen. Region Uppsalas slutsats ar
att saval regeringen som Trafikverket dr positiva till att situationen [6ses skyndsamt,
sd att Trafikverket kan genomfora steg 1- och steg 2-atgarder med statlig
finansiering.

Det ar av stor vikt att regeringen ger Trafikverket tydligare direktiv att arbeta med sa
kallade steg 1 och steg 2-atgarder, det vill saga atgarder for att paverka
transportvalet och optimera transportsystemen.
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Andra vaglagen och anlaggningslagen (6.2.8.1)

[ avsnitt 3.1.1. tar Trafikverket upp att Trafiklagstiftningen bor andras sa att det blir
mojligt att utforma trafikregleringar speciellt anpassade for cykeltrafik. De exempel
som ges ar tilldten hdgersvang mot rott, cykling mot enkelriktat samt forenklade och
fortydligade vajningsregler vid 6verfart over vag. Idag likstalls cykelvagar med
allman vag, vilket hindrar och forsvarar planeringen for ny cykelinfrastruktur. Cykel
bor ses som ett eget trafikslag enligt lagar och forordningar, vilket skulle forenkla
planprocessen och genomférandet av nya cykelvagar. Vi valkomnar forslag pa
Trafiklagstiftningen dndras men vill ocksa se ytterligare forandringar i lagstiftningen.

Vaglagen kraver idag att det ska finnas ett funktionellt samband mellan cykelvagar
och en allman vag. Cykelvagen maste med andra ord ligga sd nara den allmanna
vagen att den kan sagas avlasta den. Region Uppsala vill ocksa understryka att synen
pa funktionellt samband mellan cykelvag och allman vdag maste andras, for att kunna
arbeta progressivt med saval uppgradering av befintliga cykelvdagar samt utveckling
av ny cykelinfrastruktur.

Anlaggningslagen sager att Trafikverket inte far anldgga eller dga enskilda vagar, och
inte heller anlagga fristaende cykelvagar i anslutning till befintliga enskilda vagar.
Eftersom enskilda vagar utgor den storsta delen av Sveriges vagnat skapar det stora
begransningar. Trafikverket bor dven kunna 6verta vaghallaransvaret fran enskilda
vaghallare dar det finns cykelvag, for att kunna skapa attraktiva strak mellan stader
och tatorter - utan att det finns ett funktionellt samband till annan statlig vag.

Lagarna ar omoderna och tar inte hansyn till cykelns sarskilda mojligheter och behov
som ett eget transportslag. En modernare lagstiftning skulle skapa storre maojligheter
att arbeta transportslagsovergripande pa ett effektivare satt.

En statlig och regional cykelinvestering genomgar idag ungefar samma process infor
byggande som en motorvag vilket leder till drastiskt hoga kostnader. Under senaste
aren har flera kommuner i Uppsala [an i samarbetet med Region Uppsala 6kat sina
satsningar inom cykelinfrastruktur vilket har lett till en battre forutsattning for okad
cykling. Men frustrationen vaxer éver hur lite Uppsala lan far for pengarna. Manga
kommuner jamfor med kostnader som de sjalva har for att bygga cykelvagar i
kommunalt vagnat och stéller sig fragande varfor statliga cykelvagar ar vasentligt
dyrare. Region Uppsala anser att de krav som stalls vid anlaggande av cykelvag
behover forandras sa att detta effektiviseras. Vi anser ocksa att Trafikverket ska
mojliggora for kommuner att fa planerings och genomférandeansvar for cykelvagar
utefter statlig vag som anlaggs inom den egna kommuner inom ramen for
lansplanen.

Satsa pa aktivt resande (7.3.4.10)

linriktningsunderlaget skriver Trafikverket att malet for aktivt resande inte kommer
att uppnas. Trafikverket skriver ocksa att det mesta av det aktiva resandet sker pa
icke statlig infrastruktur. Det bor dock papekas att en dvervagande del av det som
inryms i malet under aktivt resande ar kollektivtrafik och att den till stor del sker pa
statlig infrastruktur.
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For att trafikslag som cykel, gang och kollektivtrafik ska 0ka och utgora en storre
andel av den totala trafikmangden krdvs att man prioriterar satsningar pa dessa
trafikslag. Den insikten saknas i inriktningsunderlaget.

Darfor bor regeringen ge Trafikverket tydligare direktiv att framja cykel och andra
transportslag som bidrar till minskade klimatpaverkande utslapp, minskad trangsel
och 6kad folkhalsa.

Det innebar att det bor vara en sjalvklarhet att atgarder ocksa planeras for att
forutsattningarna for att anvanda transportslag som gang och cykel ska 6ka och inte
minska i samband med infrastrukturinvesteringar. Inom Region Uppsala har vi som
inriktning att nar det investeras i motesfri vag ska det alltid ordnas med en fullgod
l0sning for gdng- och cykeltrafikanter. Vi anser att ocksa nationell plan behéver bli
tydligare da det galler att tillgodose samtliga trafikanters behov vid investeringar i
vaginfrastrukturen.

Av tabell 2 i inriktningsunderlaget framgar att i nuldget uppgar ca 57 procent av
transportarbetet, matt som personkilometer, som regional bil (resor max 10 mil
enkel). Enligt Trafikverket utgdrs ocksa mer an varannan resa upp till fem km av en
bilresa. Detta innebar att det finns goda forutsattningar att ersatta delar av detta
med aktiva transportslag som cykel och kollektivtrafik.

Region Uppsala har ett utpekat mal om 6kad andel cykling i Uppsala lén. Region
Uppsala bedomer det dock av yttersta vikt att ett mal for 6kad cykling antas
nationellt, i linje med Sveriges hogt uppsatta mal om minskade utslapp av
vaxthusgaser.

Vi anser dven att det pa nationell niva ska finnas ett arbete for ett nationellt
cykelvagnat, som byggs upp av saval separata cykelvagar som strak pa befintligt
vagnat dar atgarder vidtas for att nd god cykelbarhet. Atgarder kommer att behdvas i
saval lansplaner som nationell plan.

Godstransporter (2.4.6)

Godstransporterna maste utifran ett transportkoparperspektiv vara
kostnadseffektiva, palitliga och kapacitetsstarka. Trafikverket har ett starkt fokus pa
vagtransporterna och en volymokning av godstransporter pa vag. Region Uppsala
menar att detta staller krav pa vagarnas beskaffenhet att tala an storre trafikvolym,
Okat slitage och 6kade axellaster (BK4). For att fa ut de positiva effekterna av tyngre
fordon ar det ar av stor vikt att det skapas sammanhallna strak for dessa tyngre
transporter, vilket kraver samverkan med till exempel kommunala vaghallare.

Fler tunga transporter behover ske med andra trafikslag an vag, dar en storre del av
l[agvardigt och icke tidskritiskt gods bor kunna transporteras sjovagen. Kapaciteten
till och fran hamnar ar darfor viktig. Ett byte av Hjulstabron har en stor betydelse for
att skapa battre forutsattningar for sjofarten pa Malaren och ar en prioriterad atgard
i En battre sits storregional systemanalys. Aven jarnvagen kan i detta sammanhang
ta mer gods men kraver ett nytt planeringstank som framjar 6kad godstrafik pa
jarnvag utan att tranga undan persontrafik pa jarnvag. Region Uppsala ser ocksa att
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det kan finnas behov av ytterligare atgarder for att underlatta overflyttningen av
godstransporter fran vag till jarnvag.

Ett gemensamt problem for tagtrafiken ar en delvis foraldrad jarnvagslagstiftning.
Genom EU:s nya lagstiftning och forordningar, det “Fjarde jarnvagspaketet”, kan
vissa forandringar uppstd men den svenska jarnvagslagstiftningen behover samtidigt
moderniseras.

Styrmedel och regleringar (3.1.1)

Region Uppsala valkomnar att Trafikverket staller sig positiva till att andra
Trafiklagstiftningen till férman for att utforma trafikregleringar speciellt avpassade
for cykeltrafik.

Trafikverkets basprognoser (4.1)

Trafikverkets basprognos ar ett strategiskt viktigt verktyg som ger vagledning for
planering och bedomning av olika infrastrukturinvesteringars nyttoeffekter. Det ar
kant att den prognosmodell som anvands i basprognosen inte fullt ut beaktar
snabba forandringar som snabb lokal eller regional tillvaxt i befolkning,
sysselsattning eller transporter. Denna brist riskerar att aterspeglas i Trafikverkets
samhallsekonomiska analyser och prioriteringar mellan atgarder. Den nu aktuella
basprognosen innebar att bil- och tagtrafik férvantas véaxa med 27 respektive 50
procent till 2040. Enligt prognosen kommer kollektivtrafikresandet i lokal och
regional kollektivtrafik i landets tre storstadsregioner att 6ka med endast ca 38
procent aren 2017-2040. Det ar en uppseendevackande svag utveckling av det
kollektiva resandet i relation till den regionala och ekonomiska tillvaxt som férvantas
ske i Stockholms-, Goteborgs- och Skdneregionen.

Trafikverket konstaterar att utvecklingen av regionaltagsresande kraftigt
underskattats i tidigare prognoser och att detta kan bero pa att tagtrafiken och
regionernas befolkning 6kat mer an vad som antagits. Trots denna sjalvkritik
aterupprepar Trafikverket ungefar samma prognos som tidigare vad galler det
regionala tagresandet med en arlig tillvaxt pa 1,9 procent mellan 2017-2040. Totalt
ger det en 6kning pa 53 procent fram till 2040. Det kan jamforas med den historiska
tillvaxten i den regionala tagtrafiken pa drygt 200 procent mellan 1990 och 2018,
vilket motsvarar en genomsnittlig tillvaxt pa ca 5 procent per ar.

Bortsett fran kortsiktiga effekter av den pagaende pandemin, finns inget som talar
for att de senaste decenniernas mycket positiva resandeutveckling i den regionala
tagtrafiken kraftigt skulle bromsa in. Majoriteten av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna i landet har planer pa att expandera regional och lokal
trafik for att kunna méta en fortsatt véaxande efterfraga pa bekvama och snabba
pendlingsresor. Det maste betecknas som hogst anmarkningsvart att Trafikverket i
sin nya basprognos inte har tagit hansyn till faktiska resandeutvecklingen i
framforallt storstadsregionerna och till de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
framtida trafikplaner. Det finns darmed en stor risk att investeringar som beror
regional kollektivtrafik, systematiskt kan komma att systematiskt nedprioriteras pa
grund av lag beraknad [6nsamhet.
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For att uppna de transportpolitiska malen och regionala utvecklingsmal samt en
minskad miljo- och klimatpaverkan fran transportsektorn kravs att
transportsystemets olika delar fungerar och nyttjas effektivt, det vill sdga i samklang
med de nationella mal som riksdag och regering fastslagit for ett fossilfritt Sverige ar
2045. Darfor kravs det enligt Region Uppsala att infrastrukturplaneringen baseras pa
en 0kad malstyrning och som satts i ett helhetsperspektiv pa transport- och
planeringssystemet. Prognosbaserad styrning via bland annat framskrivningar kan
inte tillrackligt forutse eller paverka vare sig infrastrukturplaneringen eller
forandringar i transportsystem, kommersiella eller individbaserade beteenden, som
leder till ratt typ av investeringar och atgarder samt minskad klimatpaverkan. Region
Uppsala vill framhalla att det i kommande infrastrukturproposition och direktiv till
Trafikverket om framtagande av nationell plan formuleras tydliga mal for
infrastrukturen.

Digitalisering (3.4)

Behovet av god informations- och IT-sdkerhet i det digitaliserade samhallet anses
som viktig men aspekten av robust digital infrastruktur namns inte i samma
utstrackning. Det saknas resonemang om vikten av robusthetshéjande atgarder for
att sakra tillgangen till en digital uppkoppling vilket ar viktigt for att skapa resiliens
och minimera sarbarhet.

Ett valutbyggt fibernat i kombination med att manga av invanarna har en
bredbandsuppkoppling med mojlighet till distansarbete bidrar med storsta
sannolikhet till att arbetsmarknadsregionen forstoras. Manniskor ar mer benagna att
pendla langre till arbetet om det finns mojlighet att arbeta hemifran ett antal dagar i
veckan. Detta skulle innebara att resbehoven minskas, men att resor som gors blir
langre.

Kompetensforsorjning (3.5)

Det rader brist pa kompetens inom infrastruktursektorn, vilket innebar att de
infrastrukturinvesteringar som planeras riskerar att inte kunna genomféras, forsenas
eller inte kan goras utifran faststallda krav. Darfor anser Region Uppsala att det ar
mycket bra att inriktningsunderlaget dven innehaller forslag pa ett forbattrat arbete
med kompetensforsorjningsfragor.

Bristen pa kompetens inom infrastruktursektorn har 6kat under de senaste aren.
Denna 6kning omfattar personal med kompetens fran saval hogskolenivan som
andra nivaer. Det rader brist pa personal i stora delar av processen fran planering via
projektering till utforande. Orsaken till bristen pa kompetens ar flera och for att
astadkomma forbattringar krdvs manga olika insatser av manga olika aktorer och
instanser. Framfor allt behover utbildningssystemet planera och genomfora
utbildningar utifran efterfragan. Utbildningssystemet behdver ocksa dimensionera
utbildningsplatserna utifrdn mer regionala eller storregionala behov och
specialiseras, dvs planeringsunderlag mer anpassade efter bristyrken eller yrken
inom regionala styrkeomraden. Branschen och arbetsgivarna behover vara
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attraktiva och erbjuda redan anstallda mojligheter till kompetensutveckling och
karriar inom branschen.

Remissen foreslar att Trafikverket ska fa i uppdrag av regeringen att inratta ett
nationellt rad for kompetensforsorjningsfragor inom infrastrukturbranschen. Det
kan vara en bra idé att inratta olika rad for kompetensforsérjning men de behéver ha
en tydlig koppling till ansvariga myndigheter och kommuner, arbetsmarknadsparter
med flera. Ett nationellt rad utan mandat att kunna paverka och férandra blir inte
sarskilt effektivt. Det kommer dven att behdva ges uppdrag till hogskolor och
universitet som egna myndigheter att arbeta med dimensionering,
uppdragsutbildning och flexibla utbildningslosningar for att kunna ga hand i hand
med det nationella radets prioriteringar. Dessutom kan mer regionala kompetensrad
vara mer rimligt an ett nationellt for att komma narmare behoven och kunna vara
mer flexibel. Det innebar att placering av ett sddant rad behover utgora en del av en
nationell strategisk infrastruktur for kompetensforsorjning, samt bor ha regionala
kopplingar. | forslaget framgar dven att analys av kompetensbehov, framtagande av
atgardsplaner samt genomférande av planer féreslds hanteras av olika
trafikslagsspecifika samarbetsforum eller natverk. Detta talar ocksa for att det
behover ske samverkan och dialog pa regional niva for att kunna utga ifran vilka
kompetenser som det ar brist pa och vilka spetsomraden som behover utvecklas.

Ovriga synpunkter

Region Uppsala ser fram emot att fortsatta dialogen med Trafikverket och
regeringen i arbetet med kommande infrastrukturplaneringen.

For Region Uppsala

Emilie Orring
Regionstyrelsens ordforande Johan von Knorring
Regiondirektor
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Yttrande fran Arlandaregionen 6ver inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplanering for perioden 2022-2033 och
2022-2037

Arlandaregionen dr en av Sveriges mest expansiva regioner. Med sitt strategiska lage,
mitt emellan Stockholm och Uppsala, och nirheten till Stockholm Arlanda Airport dr
regionen attraktiv att bo, leva och arbeta i. For att klara tillvéxten pé ett hallbart sétt
krdavs omfattande utveckling av transportinfrastrukturen.

Den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen, RUFS 2050, pekar ut en
flerkdrnig bebyggelsestruktur dér Arlanda-Mérsta ér en av atta utpekade regionala
stadskdrnor i regionen. En utveckling av transportinfrastrukturen inom Arlandaregionen
ar en forutséttning for att regionen ska kunna utvecklas hallbart med fler bostdder och
arbetsplatser och ge de forutséttningar som kravs for utvecklingen av den regionala
stadskdrnan och kommunernas stadsutveckling i goda eller potentiellt goda kollektiv-
trafikldagen.

Sedan mer &n tio ar tillbaka samarbetar kommunerna Knivsta, Sigtuna, Upplands Visby
och Vallentuna samt Swedavia for att utveckla regionen. I fragor om regional tillvéxt,
transportinfrastruktur och andra fragor av strategisk betydelse for regional och
delregional utveckling samverkar parterna i Arlandaregionen.

Arlandaregionen har tagit del av Trafikverkets inriktningsunderlag infor transport-
infrastrukturplaneringen for perioden 2022—2033 och 2022—2037, rapport 2020:186.
Arlandaregionen ir inte remissinstans men kénner sig i allra hogsta grad berord av de
forslag som tagits fram och ser det sédrskilt viktigt att kommunerna hors 1 dessa fragor
varfor Arlandaregionen valt att lamna ett remissvar.

Bakgrund

Kommunerna i Stockholms ldn anser att det finns stora behov av nya infrastruktur-
investeringar och utveckling av transportsystemet men dr medvetna om att resurserna
inte racker till allt. Det finns ocksa en gemensam klimatutmaning dér transportsystemet
spelar en viktig roll. Med detta som utgdngspunkt blir det allt viktigare med samordning
och gemensamma prioriteringar mellan kommunerna. Demografi, ekonomi och
arbetsmarknad utvecklas starkt i Stockholms l4dn och det behovs en dkad tilldelning av
resurser till transportsystemet som motsvarar lanets betydelse for den ekonomiska
utvecklingen.

Goda kommunikationer dr ett krav for att Stockholms ldn ska fungera som en god
livsmiljo for ménniskor och vara en attraktiv region for foretag och andra verksamheter.
Stockholms 14n har stora behov av savél nyinvesteringar som forbéttrat underhall for att
utvecklas i takt med andra storstadsomraden i var omvérld. Skattebetalare och
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néringsliv dr beroende av att stat, region och kommuner 18ser denna uppgift. Lanet och
Sverige har inte rdd med kapacitetsbrister och déligt fungerande transportsystem.

Planeringen av infrastrukturen behover utgé fran ett trafikvergripande perspektiv samt
1 storre utstrackning fran kommunernas bedomningar av medborgarnas och nérings-
livets behov av kommunikationer och transporter. Utbyggnaden av pendlings-
mdjligheter, godstransporter och fritidsresor behdver utvecklas samordnat och
strategiskt samt ha som maél att koppla samman alla trafikslag. Som kommunikationsnav
och en av regionens storsta arbetsplatser har Arlanda flygplats en betydelsefull roll for
regionens tillganglighet och tillvaxt. For flygplatsens och kommunernas fortsatta
utveckling ar god tillgdngligt for savil resendrer som de som har sin sysselséttning pa
eller i flygplatsens ndromradde mycket viktig. I ett sammanhallet transportsystem har
Arlanda flygplats en central roll for den internationella tillgdngligheten.

Prioriterade infrastruktursatsningar

Arlandaregionen anser att de statliga investeringarna i regionens infrastruktur méste 6ka
och ramarna i ldnsplanen hgjas for att matcha ldnets och Arlandaregionens stora behov
av bostdder och snabba tillvaxt. Det dr angelédget att bade spr- och viagsystem ges en
forbattrad kapacitet samt att framkomligheten och trafiksdkerheten pa vig forbattras och
byggs ut for att svara upp mot regionens tillvaxt bade vad avser persontransporter men
ocksa for regionens vixande behov av godstransporter och nyttotrafik.

Arlandaregionen anser att det fortsatta arbetet med att prioritera dtgdrder maste i hogre
grad baseras pd nyttoanalyser. Stockholms lidns betydelse som tillvixtmotor och
transportnod for savél flyg-, vig- och tagtransporter bor vdga tungt i saidana
nyttoanalyser.

Storre satsningar pa kollektivtrafik

En nyckel for héllbar stadsbyggnad é&r en effektiv och attraktiv kollektivtrafik dar
invanarna erbjuds ett sammanhéllet system, som &ven klarar vriga resor utover
arbetsresorna. Arlandaregionen ser sérskilt behov av utvecklad samverkan mellan stat,
region och kommun och 1 synnerhet vad avser utveckling av kollektivtrafiksatsningar.

Kommunerna i Arlandaregionen 4r beredda att i en Arlandaforhandling férhandla med
staten och regionens huvudmén om en verenskommelse om finansiering av utbyggnad
av infrastruktur for kollektivtrafik samt dkat bostadsbyggande i Stockholmsregionen.

Halla fast vid gallande planer och projekt

Det ar en central och avgorande utgangspunkt att géllande nationella plan och linsplan
ligger fast. Det innebér att befintliga planer ska genomforas och pagaende projekt
slutforas.

Detta kravs for att fa stabilitet och framforhéllning i1 infrastruktursystemet som ocksa
kan anpassas till den 6vriga samhéllsplaneringen och kommunernas fysiska utveckling
med exempelvis bostadsbyggande och foljdinvesteringar i transportsystemet.
Forutsdgbarheten dr ocksa viktig for niringslivet som behover tydlighet for att bedriva
och utveckla sina verksamheter.
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Sta fast vid befintliga avtal och éverenskommelser

Det ar av avgorande betydelse att samtliga parter som ingér avtal och verens-
kommelser om medfinansiering och samarbete stér fast vid och tar ansvar for bade
finansiering, planering och genomforande.

Béde Stockholmsdverenskommelsen och Sverigeférhandlingen dr exempel pa
forhandlingar som innehéller stora kollektivtrafikprojekt och omfattande
bostadsbyggande i ménga olika kommuner. Projekt som ligger inom dessa avtal maste
prioriteras och ligga fast i den kommande transportplaneringen.

Prioritering av ytterligare atgarder

Arlandaregionen ser ett behov av att gemensamt lyfta en prioriterad inriktning for
kommunernas infrastrukturutbyggnad och framtida utveckling for resor och transporter.
Efterfragan pé dnnu fler bostider och arbeten i Arlandaregionen ér stor och mdjlig-
heterna goda — men dé krévs en rejél satsning pa forbattrad infrastruktur. For att kunna
halla takten vad avser behov av bostidder och tillvdxten i regionen i 6vrigt sa anser
Arlandaregionen att det krédvs mer medel i ldnsplanen.

Arlandaregionens parter har gemensamt pekat ut ett antal strategiska infrastruktur-
satsningar som skapar forbéttrad internationell, nationell och regional tillgénglighet, nya
arbetstillfdllen och 6kat bostadsbyggande med fokus pé resurseffektivitet, hallbarhet
och stadsutveckling. Dessa satsningar ar:

o Utokad kapacitet pa Ostkustbanan mellan Stockholm C och Uppsala C genom tva
nya spar pa hela strackan samt genom satsningar pa funktionella resecentrum i
Arlandaregionen.

o Forbéttrad kapacitet pa E4:an till och inom Arlandaregionen genom forbattrad
framkomlighet med nya korfalt och nya, fullt utbyggda trafikplatser.

e Forlangning av Roslagsbanan till Stockholm Arlanda Airport, med koppling till
Miarsta.

Ostkustbanan ar pa strackan mellan Stockholm och Uppsala hart belastad och dven om
delar av strickan ar fyrsparig har kapacitetstaket néstan nétts under rusningstrafiken.
Behovet av tagtrafik pd strackan forvéntas oka. Enligt géllande nationella plan
tillkommer ytterligare tva spar fran Uppsala C och sdderut till lansgrénsen. For att
Ostkustbanan inte ska bli en begransande faktor i regionens utveckling krivs ytterligare
tva spar till Stockholm C. Arlandaregionen vill verka for att utbyggnaden kommer till
stand sa snart som mojligt och bidrar till en total kapacitetshojning. Nya moderna
resecentrum i Knivsta, Mérsta och Upplands Visby ger forutséttningar for funktionella
och effektiva bytespunkter, som kan bidra till att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet.
Omvandlingen till resecentrum skapar ocksa forutsittningar for 6kad bostadsbebyggelse
och arbetsplatser 1 bésta kollektivtrafiklagen.

Vig E4 utgor i straket Stockholm — Uppsala den enda storre pulsadern for motortrafik i
nordsydlig riktning och har ddrmed savél nationell som regional betydelse. I nuldget
finns brister géllande bade kapacitet och trafiksékerhet pa straickan Haggvik — Arlanda.
Belastningen pa strickan forvéntas oka till f6ljd av befolkningstillvéxt samt 6ppnandet
av Forbifart Stockholm ar 2030. Arlandaregionen stoder Trafikverkets forslag om en
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utbyggnad fran tva till tre korfalt mellan Gladjens trafikplats och Arlanda trafikplats.
For att inte riskera att hAmma regionens utveckling behdver trimningsatgiarder
omedelbart séttas in for att hantera situationen fram till att utbyggnaden &r fardigstalld.
For att klara kapaciteten pa vagstrackan behover ocksa nya trafikplatser, Hammarby
trafikplats, norr om trafikplats Gladjen och trafikplats Morby samt att befintliga
trafikplatser utvecklas.

Genom att forlanga Roslagsbanan till Stockholm Arlanda Airport forbittras kollektiv-
trafiksystemet med flygplatsen som kollektivtrafiknod och arbetsplatskoncentration.
Projektet stirker arbetsmarknadsregionen genom att knyta ihop flera regionkérnor och
okar den internationella tillgdngligheten for hela Stockholm Maélardalsregionen. Nyttan
med forbéttrad kollektivtrafik till Stockholm Arlanda Airport finns oavsett hur flyget
utvecklas. En forlangd Roslagsbana till flygplatsen forbéttrar tillgdngligheten, avlastar
befintligt vignét, ger restidsvinster i kommunerna kring Arlanda och 1 stréket till och
fran Uppsala samt bidrar till minskad storningskénslighet i trafiksystemet. Utvecklingen
av den regionala stadskérnan Arlanda-Mérsta forutsitter en hog tillgdnglighet och
dérfor behdvs dven en battre koppling mellan Mérsta och Stockholm Arlanda Airport.

De satsningar pa utvecklad infrastruktur som Arlandaregionen vill framhélla innehaller
flera delar som bygger upp helheten och effektiviteten i dem. Det dr dérfor en fordel om
de genomfors som ett samlat grepp for att f4 ut maximal nytta. Vi foreslar en
Arlandaforhandling.

For Arlandaregionen

Klas Bergstrém Olov Holst Oskar Weinmar
Kommunstyrelsens ordférande Kommunstyrelsens ordférande Kommunstyrelsens ordférande
Knivsta kommun Sigtuna kommun Upplands Vasby kommun
Parisa Liljestrand Peder Grunditz

Kommunstyrelsens ordférande Flygplatsdirektor
Vallentuna kommun Swedavia AB / Stockholm Arlanda Airport
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Pelle Mikaelsson 2021-01-15 KS-2020/942
Projektledare mark och exploatering

Alexander Jonsson, trafikingenjor

Kommunstyrelsen

Yttrande ny lansplan for transportinfrastruktur, forfragan om
prioriterade atgarder fran Region Uppsala

Forslag till beslut
1. Kommunstyrelsen antar férslaget till yttrande daterad 2021-01-15 med tillhérande
objektlista daterad 2021-01-15.

Sammanfattning av drendet

Region Uppsala har paborjat arbetet med att ta fram en ny Lansplan for regional
transportinfrastruktur i Uppsala lan for perioden 2022—2033 och 2022—-2037. Kommunen har
nu tillfalle att yttra sig om brister och behov som underlag till den kommande planen.

I och med utbyggnaden till fyra spar pa ostkustbanan med tillhérande stationslage i Alsike
finns det ett behov att se dver hela vaginfrastrukturen i dess omland for att sakra ett
funktionellt transportsystem som understodjer ett hallbart resande.

| den pagaende atgardsvalsstudien fyrsparets omland behandlas och prévas nédvandiga
atgarder och objekt. Studien ar fortfarande i ett relativt tidigt skede och det gar annu inte att
saga exakt vilka investeringar som kommer att behdvas framgent. | sitt yttrande ger
kommunen ett preliminart besked angaende vilka objekt som kan vara aktuella i kommunen.

Bakgrund

Region Uppsala har ansvaret att planera och prioritera investeringar i vagtransportsystemet i
Uppsala lan. Arbetet styrs av lansplanen for regional transportinfrastruktur i Uppsala lan
(LTP). Hit hor investeringar i cykelvagnatet och kollektivtrafikanlaggningar som hallplatser
och perronger. Det gor aven atgarder som forbattra kapaciteten och sékerheten i
transportsystemet. | férsta hand galler det atgarder i vagsystemet, inklusive cykelvagar, men
det kan aven innefatta atgarder i jarnvagssystemet och insatser kopplade till sjofart eller
luftfart. Region Uppsala samverkar med Trafikverket, som ansvarar fér den nationella
planen. | den nationella planen ingar europavagar, riksvagar, jarnvagar, sjofart och luftfart.
Dar ingar ocksa drift och underhall.

Ekonomisk konsekvensanalys
Forslaget till beslut har inga direkta konsekvenser fér kommunen. Dock kan det bli stora
konsekvenser for kommunen beroende pa vilka objekt som ryms i l&nsplanen.

Barnkonsekvensanalys
Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.

Ovriga underlag fér beslut
Tjansteutlatande 2021-01-15
Forslag till yttrande 2021-01-15
Forslag objektlista 2021-01-15
Region Uppsalas forfragan
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Beslutet ska skickas till
Region Uppsala
Handlaggare

Akten

Daniel Lindqvist
Kommundirektor
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Barnchecklista infor beslut

1. Paverkar beslutet barn?
Enligt FN &r alla under 18 ar
Ja[] Nej X1 att betrakta som barn

Férklara oavsett svar.

Beslutet har ingen direkt konsekvens for barn.
Om, ja fortsatt med fragorna.

2. Hur har barns basta beaktats?
3. Beskriv eventuella intressekonflikter.

4. Barn tillfragas vid 6vergripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?

Ja[] Nej []
Inte aktuellt. Beslutet rér inte 6vergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument []

Om ja, férklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen lyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfér barn inte tillfragats.
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Avsandare Mottagare

Trafik och samhalle Lé&nets kommuner
Langsiktig planering -

Cecilia Carlqvist

Tfn 018-6170144

E-post Diarienummer:

cecilia.carlgvist@regionuppsala.se TS2020-00374

Lansplanen for regional transportinfrastruktur i Uppsala lan
2022-2033/2037:

Maojlighet for lanets kommuner att inkomma med brister och
behov till framtagandet av ny lansplan.

Region Uppsala har paborjat arbetet med att ta fram en ny Lansplanen for regional
transportinfrastruktur i Uppsala Ian for perioden 2022-2033 och 2022—-2037.
Bakgrunden till att tva perioder anges ar att Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen
att ta fram inriktningsunderlag for tva alternativa planperioder. Regeringen har annu inte
lamnat nagra direktiv for arbetet med lansplanen men en viktig del ar att samla in lanets
kommuners behov och brister i transportsystemet.

For att sakerstalla att Region Uppsala har ett bra underlag infor arbetet med att ta fram en
lansplan &r det av stor vikt att lanets kommuner inkommer med sina brister och behov
ldngs med det statliga vagnatet.

I dagslaget saknar Region Uppsala besked om inriktning och ekonomiska
planeringsramar. Besked om detta kan tidigast ges i samband med kommande
infrastrukturproposition eller i direktivet till Region Uppsala.

Excelfilen som bifogas detta brev ska anvandas for att beskriva kommunens brister och
behov infér kommande lansplan.

Skicka era brister och behov i transportsystemet till Region Uppsala senast den
29 januari 2021 i digital form till registrator.ktf@regionuppsala.se

Ange diarienummer TS2020-00374

Vid fragor kontakta Cecilia Carlqvist, infrastrukturstrateg, Trafik och samhaélle, Region
Uppsala. E-post: cecilia.carlqvist@regionuppsala.se, tfn 018-617 01 44

Med vénlig hélsning
Johan Wadman, Trafikdirektor
Region Uppsala

Trafik och samhalle
Storgatan 27 | Box 602 | 75125 Uppsala | tfnvx 018-6110000 | fax 018-61160 10 | org nr 232100-0024

www.regionuppsala.se
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Prioriterade objekt Linsplan Knivsta kommun 210115

[Strak [Stracka [Vagnr  [Typ av brist/behov [Namn pa bristen/behovet _|Beskrivning av brist/behovi |Vem/vilka har pakallat [Férslag pa atgard Bedomd effekt inansieri kommentar
(1,2,3 0sv. transportsystemet bristen/ behovet (Lénsplan/nationell plan)
Viktigaste
bristen/behovet
fr kommunen)
Kapacitetsbrist i spartrafiken
vilket medfér bristande Fyrsparets genomférande
tillfrlitlighet och osékerhet fér ar av stérsta vikt for att
Uppsala - resenarer. Risk for overflytt Gkad kapacitet och kommunen ska kunna
stockholm med frén tagtrafik till biltrafik. robusthet i spartrafiken. fullfolja sitt atagande
prioritet for svarighet att ta tillvara bostads-{ Mojliggor kapacitet for lenligt fyrsparsavtalet och
o strickan Uppsala|Ostkustbs byggnadspotentialen i Utbyggnad av jarnvag och ny station i [6nskad utveckling av bygga tva hallbara
1Knivsta kommun |(ABC) Myrbacken __|nan Ovrigt Utbyggnad fyra spar potentiellt stati lagen. |Fyrspa Alsike sker enligt fyrspé 4 Nationell plan stadsdelar
Det maste sakerstillas att
lekonomiska medel finns att
tillga for de atgarder som Avs
lomland resulterar i. Viktigt for [Av stor vikt for att
genomfdrandet av avtalet med [Trafikverket, Region Uppsala, kommunen ska kunna
(Geografiskt staten att inte utbyggnaden |Knivsta kommun, Uppsala  [Att det  nationell plan och linsplan fullfolja sitt atagande
lomrade enligt loch anpassningen av kommun. Dessa parter sakerstalls att det finns ekonomiska ~[Okat hallbart resande. Bidrar enligt fyrsparsavtalet och
AV Fyrsparets infrastrukturen gor sa att lgenomfor denna Avs medel for de atgérder som till den regionala bygga tva hallbara

2[Knivsta kommun lomland |AVs "Fyrsparets omland” haltar, resulterar i, Lansplan stadsdelar

Det saknas regional
koppling for oskyddade
trafikanter mellan Uppsala
loch Stockholm. Detta &r
len viktig forsta etapp. For
[att Gverga till et hallbart
resande behdver vi skapa
lgoda mojligheter for det

GC-viig som ligger parallellt med Forbattrad tillganglighet och med gena och bra GC-
igrnvagen. Majligheten for trafiksskerhet for oskyddade vagar. Bristen/behovet
kollektivtrafiken att kéra mindre trafikanter. diskuteras dven inom
Ostkuststraket  [Knivsta - (GC-vag Knivsta - Alsike - |Gen GC-vag langs med Region Uppsala, Knivsta fordon denna stréicka bor dven det ses|Sammanhangande regionalt ramen for AVS "Fyrspérets
3|Knivsta kommun |(ABC) Uppsala |Gang- och cykel Bergsbrunna jarnvagen. kommun, Uppsala kommun __|ver. strak. Lansplan jomland".

Biittre mellankommunala
samband i och med
méjligheten till attraktiv och
snabb pendling med buss
Alsike - Uppsala. Férbattrad ings
trafiksakerhet pa & "Fyrsparets omland” men
- Fyrsparsavtal, Uppsala vagnit (regionalt och an redan nu identifieras
4fknivsta kommun |(ABC) Alsike 2] Trafikplats, Morastenar___|ingar i AVS Fyrsparets omland _[kommun, Knivsta kommun __|Ny trafikplats Nationell plan jsom brist/behov.

m ramen for AVS

Sida1av3
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Knivsta kommuns vision &r
ett hallbart
|samhalisbyggande.
Barriareffekter miste da
byggas bort for att skapa
len sammanhangande och
attraktiv stadsstruktur.
(Gang och cykel behover
flertalet passager for att

Planskild korsning i sédra skapa gena resvégar och

Knivsta. For att inte jarnvagen gynna det hallbara

ska fungera som en barriar resandet. For motorburen

kommer det behovas fler trafik behovs ytterligare

planskilda passager for gang planskild koppling

loch cykel. Gallande bilvagntet (Gkad tilganglighet for gang- [over/under jarnvagen for

behovs ytterligare en passage och cykeltrafik. Bidrar til ett att 6ka robustheten i

Ostkuststraket Planskild korsning, Knivsta  |for att fa en robusthet i Planskild forbindelse mellan Gstra och |robust vignit. Overbygger vagnitet, samt for att

5|Knivsta kommun |(ABC) Knivsta titort |tatort vagnitet. Knivsta kommun viistra Knivsta. liarnvagens Nationell plan Javiasta befintligt vagnat.

En utveckling av ett
resecentrum i Knivsta ger

méjligheten att hantera Ingar inom ramen for AVS
dagens och framtidens "Fyrsparets omland” men
Ostkuststraket Utveckling av Knivsta behov av regionalt hallbart an redan nu identifieras
6|Knivsta kommun |(ABC) Knivsta titort Knivsta station, entrum_{Knivsta kommun resande. Linsplan som brist/behov.

sammanknuten region
genom attraktiv
kollektivtrafik mellan
betydande malpunkter for
bostader och studie- samt
arbetspendling. Okad andel
hllbart resande med
overflyttning fran
personbilstrafik till

Alsike station ska byggas enligt kollektivtrafik. Forbattrad ingar inom ramen for Avs
fyrsparsavtal. Det kommer stationslge Alsike, funktion samt tillganglighet "Fyrsparets omland” men
Ostkuststraket 4ven behdvas en mindre Knivsta kommun (del av i for busstrafik |till for kan redan nu identifieras
7|Knivsta kommun |(ABC) Alsike tatort Alsike station, busstation __|busstation 8 i Alsike. Lansplan som brist/behov.
Planskilda korsningar i Alsike. (Gkad tillganglighet for gang-
For att inte jarnvagen ska bli en och cykeltrafik. Skapa
biirriar kommer det behovas mojlighet att forse hela
fler planskilda passager for [Alsike med en effektiv och
géng och cykel. Nuvarande attraktiv kollektivtrafik. Ingar inom ramen for AVS
korsning/bro behtver breddas Bidrar till ett robust vagné "Fyrsparets omland” men
Ostkuststraket Planskild korsning, Alsike  [for att bl.a. kunna hantera Planskilda forbindelser ver/under |Overbygger jarvagens an redan nu identifieras
8Knivsta kommun |(ABC) [Alsike tatort Jtatort gang-, cykel- och ivtrafik |Knivsta kommun jarnvig barrireffekter. Linsplan som brist/behov.

Innefattas numer | AVS
lomland, men det finns sedan
tidigare en ansskan fran
Knivsta kommun om 60/40-
fnansiering. Enligt
genomfsrandeplan for

linsplan kvarstar denna Forbittrad tillganglighet och

finansiering. Vi bor papeka att trafiksakerhet for oskyddade

situationen nu ar en annan och trafikanter till betydande

att det ar ytterligare atgarder se dver vilken funktion végnitet kommunala/regionala

som behover ske lings vag 255 har/far nar malpunkter. Okad

for att sakerstalla dess funktion for Ingar inom ramen for AVS

som omledningsvag for £4 enligt fyrspé Garantera att "Fyrsparets omland” men
Vassunda - |samt for trafik som gar igenom |Atgarder enligt resultat fran AVS vagnatets funktion avspeglas kan redan nu identifieras

9|Knivsta kommun |Utanfor strsk __|Flottsund - Sévja 255) Funktionellt vagnat vig 255 _|kommunen. Knivsta kommun “Fyrsparets omland" i dess utformning. Lansplan som brist/behov.

Sida 2av3
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|AVS genomfors for att ta fram

Forbattrad tillganglighet och
trafiksakerhet for oskyddade
trafikanter till betydande
kommunala/regionala
mélpunkter. Okad
trafiksskerhet for

(Atgérden finns planerad i
nuvarande lanplan och
Knivsta kommun utgar
fran att den foljer med till

ker enligt gallande lansplan. for okad Garantera att kommande och paborjas
Knivsta - AV viig 77 (genomfors enligt Innefattar trafiksakerhet, for oskyddade trafikanter, tkad vagnitets funktion avspeglas lenligt gallande
10]Knivsta kommun [Norrtaljestraket _|lansgréns 77 géllande plan) kapacitet, GC. Knivsta kommun och i dess utformning. Linsplan
Mojlighet saknas att pé ett
trafiksakert satt ta sig till
skolor, fritidsanlaggningar,
Knivsta station samt andra Forbattrad tillganglighet och
betydande malpunkter for trafiksakerhet for oskyddade
arbetspendiing i Knivsta, trafikanter till betydande
[Arlanda och Marsta for kommunala/regionala
oskyddade trfikanter. Vg malpunkter. Okad
utgor delvis skolvag. En trafiksakerhet for ingar inom ramen for Avs
Knivsta - bristande lank i ett motortrafik. Garantera att "Fyrsparets omland” men
Bjorksta - sammanhangande cykelstrak vagnitets funktion avspeglas kan redan nu identifieras
11]Knivsta kommun |Utanfor strak __|lansgrans 1045 GC-vaig Knivsta - Biorksta___|Uppsala - Stockholm. Knivsta kommun Cykelvig i dess utformning, Linsplan som brist/behov.
Denna innefattar aven
trafiksakerhetsstgarder. Vid en Se ver vilken funktion vagnatet
tankbar trafikplats norr om har/far nar
[Alsike kommer végnitet till Knivsta/Alsike/Bergsbrunna ingar inom ramen for Avs
Alsike - Lagga trafikplatsen att behova exploateras enligt fyrsparsavtalet. |Garanterar att végnitets "Fyrsparets omland” men
vgskil - Bjorkkalle vignit Alsike - d |Atgiirder enligt resultat fran Avs funktion avspeglas i dess kan redan nu identifieras
12|Knivsta kommun |Utanfor strak ___|Uppsala vigen Lagga vigsksl - Uppsala___|trafiksakerhet och kapacitet, _|Knivsta kommun "Fyrsparets omland" utformning. Linsplan som brist/behov.
Trafikplats samt vagnat som
knyter an till befintligt vgnat. [Avlastar det kommunala
Eventuellt sker det via en vagnatet. Tillganglighet tll
planskild passage over planerat
ljsrnvagen och ansluter till verksamhetsomrade i Nor. Ingar inom ramen for AVs
(Gredelbyleden soder om Gkad robusthet i vagniitet "Fyrsparets omland” men
Ostkuststraket Knivsta titort. Intresse for med planskild passage kan redan nu identifieras
13]Knivsta kommun |(ABC) 2] Trafikplats, Nor/Sabysjon __|extern finansiering finns. Knivsta kommun [Trafikplats med tillhérande vignat. _[6ver/under jarnvagen. Lansplan jsom brist/behov.
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2021-01-15 Dnr KS-2020/942

Kommunstyrelsen Region Uppsala
registrator.ktf@regionuppsala.se
Diarienummer TS2020-00374

Yttrande fran Knivsta kommun avseende underlag till Region
Uppsalas lansplan

Knivsta kommun har fatt mojlighet att yttra sig om brister och behov i transportsystem infor
Region Uppsalas framtagande av en ny lanstransportplan.

Sammanfattning

| och med fyrsparsavtalet och framvéaxten av tva hallbara stadsdelar i vastra Knivsta och
Alsike ser kommunen ett mycket stort behov av se 6ver nddvandiga investeringar i regionalt
och lokalt transportsystem. Uthyggnaden av Ostkustbanan med station i Alsike &r saklart en
viktig faktor i tillskapandet av mojligheten till attraktiva och hallbara resor i regionen. Minst
lika viktigt &r det att ett lokalt och regionalt transportsystem som understodjer dessa
ambitioner planeras och genomfors.

Kommunen vill framfora foljande.

- Utbyggnad av Ostkustbanan med station i Alsike &r av storsta vikt fér kommunen och
resande i regionen

- Det maste finnas medel for att Region Uppsala ska kunna klara sina dtaganden i
”Avtal avseende bostadsbyggande i Alsike, Nydal, ”Nysala” i Knivsta kommun 2017-
12-18” (Fyrspéarsavtalet). Atagandena giller bland annat god kollektivtrafik samt gang
och cykelvégar

- Utbyggnad av Ostkustbanan och de nya hallbara stadsdelarna i vastra Knivsta och
Alsike kréaver en uppgraderad och delvis ny vaginfrastruktur, darav maste Region
Uppsalas lansplan innehalla ramar som mojliggor sadana investeringar

- Utbyggnad av ostkustbanan med tillhérande nya stadsdelar ger en stor
samhallsekonomisk nytta och &r en viktig del av regionens utveckling och mojlighet
att avhjalpa den bostadsbrist som finns

- For att Knivsta ska kunna utveckla och bygga nya hallbara stadsdelar dér invanare och
verksamma kan atnjuta en hallbar mobilitet och i minsta mojliga man paverka klimatet
negativt sa kravs ett effektivt och attraktivt transportsystem

- Det behdvs en ordentlig kollektivtrafikdversyn for att kunna tillse att de nya
stadsdelarna kan forses med erforderlig trafikering

Vaginfrastruktur kopplat till Ostkustbanan och hallbart resande

Kommunledningskontoret
Postadress: 741 75 Knivsta ® Besoksadress: Knivsta kommunhus, Centralvagen 18
Telefon: 018-34 70 00 e Fax: 018-38 07 12 @ E-post: knivsta@knivsta.se
www.knivsta.se e Org. nr. 212 000-3013
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Nar Ostkustbanan och stationer byggs ut och det blir en 6kad kapacitet pa jarnvagen samtidigt
som kommunen har en storskalig utveckling av nya stadsdelar sa kommer det kravas
investeringar i annan infrastruktur som kopplar till stadsdelar, stationsldgen och jarnvég.

Ur ett "hela resan”-perspektiv och som ett komplement till kollektivtrafik ar det viktigt att
satsa pa mojligheter till att ga och cykla. Det kommer att behdvas nya och gena gang- och
cykelvdgar pa lokal niva men aven pa en regional niva om vi ska kunna bygga det hallbara
samhallet. Det lokala och regionala végnatet kommer att ha behov av anpassning och nya
kopplingar for att understddja en effektiv och attraktiv kollektivtrafik samt gods- och
persontransporter. Jarnvagen medfor barriareffekter for manniskor, djur och natur som maste
overbryggas. Utifran de avtal som Knivsta och Uppsala tecknat med Region Uppsala och
staten sa kommer omradet i och kring de nya stadsdelarna i vastra Knivsta, Alsike och
sydostra staden innehalla minst 48 000 bostader och drygt 100 000 invanare. For att locka de
nya invanarna och att de inte ska lasa sig i ett fossilberoende beteende &r det viktigt att det
fran dag ett finns en infrastruktur samt en kollektivtrafik som uppmuntrar till ett hallbart
resande. Dérav bor det i ett tidigt skede avsattas medel i lansplanen sa att erforderliga
investeringar kan goras.

Hallbar samhallsbyggnad

Som angivits ovan sa gér kommunen, Region Uppsala och stat denna satsning for att skapa ett
hallbart samhalle dar nya bostader, verksamheter och livsmiljoer skapas. Genom att gora
dessa satsningar med koncentrerade expansioner sa kan vi undvika att bygga pa och ta i
ansprak vardefulla markytor sdsom produktiv akermark samt vardefulla natur- och
kulturmiljoer. En stor del av kommunens klimatpaverkan idag bestar av utslapp fran inrikes
transporter. En satsning pa utbyggnad av jarnvag, god kollektivtrafik och ett valfungerande
transportsystem ger oss mojligheten att sanka dessa utslapp avsevart. Samtidigt som vi nar
dessa effekter sa far vi en stor samhéllsekonomisk nytta.

Foreslagna objekt till [dansplanen

Ménga av de presumtiva objekten for Knivstas del behandlas nu i Atgérdsvalsstudie
fyrsparets omland. Studien ar i ett tidigt skede och utfallet ar inte klart annu. Utifran det vi vet
idag sa bedomer kommunen att foljande objekt bor vara aktuella for lanstransportplanen pa
nagot satt.

Utbyggnad fyra spar

Kapacitetsbrist i spartrafiken vilket medfor bristande tillforlitlighet och osakerhet for
resenarer. Risk for overflytt fran tagtrafik till biltrafik. Svarighet att ta tillvara
bostadsbyggnadspotentialen i potentiellt stationsnara lagen. Foreslaget objekt ar att utbyggnad
av jarnvag och ny station i Alsike sker enligt fyrsparsavtalet.

AVS Fyrspérets omland

Exploateringarna i Knivsta, Alsike och Bergsbrunna kommer paverka bade lokalt och
regionalt vagnat. Vagnatets utformning maste da efterspegla dess tankta funktion. Det maste
darfor sakerstallas att ekonomiska medel finns att tillga for de &tgarder som AVS Fyrspérets
omland resulterar i. Viktigt for genomforandet av fyrsparsavtalet att inte utbyggnaden och
anpassningen av infrastrukturen gor sa att bostadsbyggandet haltar.

Kommunledningskontoret
Postadress: 741 75 Knivsta ® Besoksadress: Knivsta kommunhus, Centralvagen 18
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GC-vag Knivsta — Alsike — Bergsbrunna

Strackan Knivsta — Alsike — Bergsbrunna utgor en betydande brist for mgjligheten till
trafikséker och gen arbets- och studiependling med cykel mellan de regionala malpunkterna
Knivsta och Uppsala for ett stort antal invanare i savéal Uppsala som Knivsta kommun men
aven i regionen i stort. Stradckan utgor darutdver en central bristande l&nk i ett
sammanhangande storregionalt cykelstrak mellan Uppsala-Arlanda-Stockholm.

Trafikplats Mora stenar

Utbyggnad av en ny trafikplats pa E4 vid Mora stenar &r av stor betydelse for méjligheten till
attraktiv och snabb pendling med buss till Uppsala och en mojlig restidsforkortning for
biltrafik mellan Alsike och Uppsala. De planerade exploateringarna i Alsike innebar en dkad
mangd kollektivtrafikresenarer som arbets- och studiependlar till den regionala malpunkten
Uppsala. Det innebar aven en 6kad mangd motoriserad trafik pa befintligt vagnat med risk for
kapacitets- och trafiksékerhetsproblem. Atgarden innebér avlastning av befintlig trafikplats
Brunnby, mojliggor spridning av flodena pa det lokala vagnétet och en forbattrad
trafiksékerhet. Atgarder for att stimulera pendling med buss, exempelvis pendlarparkering och
busshallplats i anslutning till trafikplatsen, bor anldaggas samtidigt med byggandet av
trafikplatsen. Trafikplatsen medfor behov av forbattringsatgéarder av vag 1051.

Planskild korsning, Knivsta tatort

En ny végforbindelse dver jarnvédgen som binder samman 6stra och véstra Knivsta ar
nodvandig for att inte brister i trafiksakerhet och framkomlighet foér motoriserad trafik ska
uppsta. Vastra Knivstas framtida utbredning och utformning far stor betydelse for vilket lage
som blir aktuellt for en sadan planskild vagkorsning med jarnvagen. Utvecklingen av Knivsta
tatort med tillkommande malpunkter innebar samtidigt behov av attraktiva forbindelser for
gang- och cykeltrafik 6ver jarnvagen vilket en forbindelse saledes behdver inkludera. Det for
att 6ka andelen transporter med hallbara trafikslag samt for minskad barriareffekt for
fotgangare och cyklister.

Knivsta station, resecentrum

Knivsta station kommer att stirka sin roll som en regional resandenod. En utveckling av ett
mangfunktionellt resecentrum behdvs for att kunna tillgodose morgondagens behov och skapa
en struktur som understddjer en effektiv och attraktiv bytespunkt som ger forutsattningar till
en hallbar mobilitet for regionens invanare och besokare.

Alsike station
I och med byggandet av Alsike station behdver en multifunktionell bytespunkt skapas med
bland annat reseombyte mellan tag och buss.

Planskild korsning, Alsike tatort

Dagens planskilda korsning i Alsike kommer inte att klara morgondagens behov och redan
idag ar den undermalig gallande gang och cykel. For att éverbrygga jarnvagens
barriareffekter kommer nya planskilda korsningar behdvas i Alsike.

Funktionellt vagnat vag 255

| samband med exploateringarna enligt fyrsparsavtalet kommer belastningen pa bade lokalt
och regionalt vagnat att 6ka. Det behover da garanteras att vagnatets utformning efterspeglar
den funktion som det har. Inom ramen fér AVS Fyrspérets omland sa &r kopplingen mellan
Vassunda — Flottsund — S&vja en brist som tidigt identifierats.

Kommunledningskontoret
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Avs vag 77

Idag finns inga sakra forbindelser for gang- och cykeltrafikanter som forbinder 6stra Knivsta
landsbygd med Knivsta titort och regionen i stort. Lansvag 77 med &rsdygnstrafik (ADT) om
ca 3650-5030 fordon, med hdg andel tungtrafik och hdga trafikhastigheter samt osékra
korsningspunkter medfor att tillgdngligheten for fotgangare och cyklister till regionala och
lokala malpunkter som grundskolor och gymnasium, arbetsplatser och fritidsaktiviteter ar
starkt begransade. Storst behov aterfinns utmed strackan Langhundra — Maélsta och
Spakbacken — Knivsta som i ovan namnda avseende bor prioriteras da strackorna utgor
viktiga skolvégar och tillgangliggor kollektivtrafik for resa saval inom kommunen som i
regionen samt évriga malpunkter sasom idrottsplatser och 6vriga fritidsaktiviteter for barn
och ungdomar. Utmed dessa strackor ar befolkningsunderlaget &ven som storst. Méjlighet att
nyttja befintlig vagren bor beaktas.

GC-véag Knivsta — Bjorksta

Knivsta kommun ser ett stort behov av 6kad trafiksakerhet for oskyddade fotgédngare och
cyklister pa strackan. Bristen innebar att skolor och fritidsanlaggningar samt betydande
malpunkter i 6vrigt i Knivsta tatort idag inte ar tillgangliga via gang- och cykel pa ett
trafiksakert sétt for barn- och ungdomar som bor utmed och i anslutning till vagstrackan.
Végen utgor delvis skolvag. Malpunkterna Knivsta, Méarsta och Arlanda - en betydande
storregional malpunkt med ett stort antal arbetsplatser — innebér att strackan ar betydande for
mojligheten till trafiksaker arbetspendling med cykel, vilket inte medges idag. Strackan
Knivsta — Bjorksta — lansgrans utgor en viktig del i ett ssmmanhangande cykelstrak Uppsala —
Stockholm och for att binda samman Knivsta och Marsta tatorter. Strackan ingar som en del i
Sverigeleden vilket ocksa bor beaktas.

Funktionellt vagnat Alsike — Lagga vagskal — Uppsala

| samband med exploateringarna enligt fyrsparsavtalet kommer belastningen pa bade lokalt
och regionalt vagnat att 6ka. Det behover da garanteras att vagnatets utformning efterspeglar
den funktion som det har. Inom ramen fér AVS Fyrspérets omland sa &r kopplingen mellan
Alsike — Lagga vagskal — Uppsala en brist som tidigt identifierats.

Trafikplats Nor/Sabysjon

Trafikplatsen kommer att forsorja ett planerat verksamhetsomrade i Nor. Med ett tillhdrande
vagnét som kopplar mot de sydvéstra delarna av Knivsta tatort avlastas Gredelbyleden vars
karaktdr andras i samband med exploateringarna i vastra Knivsta. Gredelbyleden kommer att
bli en stadsgata och belastningen &r redan i dagslaget hart. Trafikplatsen och det tillhérande
vagnatet skulle skapa en 6kad robusthet i vagnéatet och minska jarnvagens barriareffekter.

Kollektivtrafikoversyn

For att understodja en hallbar samhallsutveckling ar det viktigt att kollektivtrafiken taktar med
den planerade stadsutbyggnaden. Den goda kollektivtrafiken behover finnas fran dag ett for
att undvika att bygga in ett onodigt bilberoende hos de nya invanarna. Vi har héar chansen att
skapa ett samhalle dar i minsta mojliga man paverkar klimatet negativt med koldioxidutslapp.
Det dnskas att Region Uppsala tillsammans med kommunen gor en ordentlig
kollektivtrafikversyn for att klargora hur man pa basta kollektivtrafikforsorjer Knivsta och
dess omland.

Kommunledningskontoret
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Klas Bergstrom
Kommunstyrelsens ordférande
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Stina Desroses 2020-12-07 KS-2020/818
Allmanutredare

Kommunstyrelsen

Ledamotsinitiativ fran Lennart Lundberg (KNU) - Tillfalliga
ordningsvakter i Knivsta centrum

Forslag till beslut
Kommunstyrelsen besvarar ledamotsinitiativet med hanvisning till férvaltningens
tjansteskrivelse 2020-12-07.

Sammanfattning av drendet
Kommunstyrelsen har fatt in ett ledamotsinitiativ fran Lennart Lundberg (KNU) om tillfalliga
ordningsvakter eller vaktare i Knivsta centrum.

For att det ska vara mdjligt att genomféra insatsen med patrullerande vaktbolag i enlighet
med ledamotsinitiativet behdver en samordnande funktion ansvara fér planering med
behovs- och konsekvensanalys. Funktionen behdver folja upp avvikelser samt ha en
kontinuerlig dialog med vaktbolag och berérda verksamheter.

| dagslaget finns inte resurser for att arbeta med fragan. Det finns inte heller avsatta medel i
budget for att avropa trygghetsrondering och bevakning.

Bakgrund

Kommunstyrelsen har fatt in ett ledamotsinitiativ fran Lennart Lundberg (KNU) om tillfalliga
ordningsvakter i Knivsta centrum. | ledamotsinitiativet foreslas att kommunstyrelsen uppdrar
at forvaltningen att skyndsamt undersoka majligheten att under tre manader hyra in vaktare
eller ordningsvakter i Knivsta runt stationen/centrala Knivsta pa fredagar och Iérdagar fran
klockan 18 till 02. Darefter bor behovet av fortsatt Gvervakning bedémas pa nytt.

Skillnad mellan ordningsvakt och vaktare

Bestammelser kring ordningsvakter finns i lagen (1980:578) om ordningsvakter (LoV).
Ordningsvakter far férordnas for att uppratthalla allman ordning inom ett visst omrade. 2-2 b
§§ i LoV faststaller huvudomraden dar ordningsvakter far tjanstgéra. Dar ingar allmanna
sammankomster och offentliga tillstallningar enligt ordningslagen (1993:1617), bad-, camping
och idrottsplatser och vissa platser med tillstadnd enligt 8 kap 2 § alkohollagen (2010:1622).
Vidare far ordningsvakter férordnas att tjanstgora vid sakerhetskontroller i domstolar och
offentliga sammantraden i kommuner och regioner och vid Sametinget. Utdver dessa finns
en undantagsregel i 3 § ordningslagen, dar sakerhetsvakter far férordnas aven i annat fall
"om det finns ett sarskilt behov och det ar av vasentlig betydelse fran allman synpunkt”. |
forarbetet till 3 § (prop. 1978/80:122 s. 66) framgar att med sarskilt behov avses situationer
av Overgaende natur men att bestammelsen kan utgéra en mer permanent férstarkning. For
ett sant férordnande kravs tillstand av polisen. Tagstationen i Knivsta har redan ett beslut om
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férordnande av ordningsvakter enligt 3 § som galler tillsvidare (A692-12488-12).
Forordnandet galler for Trafikverket som ager sparen.

Ordningsvakter har med stdd av 29 § polislagen (1984:387) givits vissa polisiara
befogenheter. Till exempel har en ordningsvakt befogenhet att ingripa enligt 13 § polislagen
mot den som st6r ordningen, dvs. att avvisa, avlagsna eller omhanderta ordningsstoraren.
For att genomféra en tjansteatgard far en ordningsvakt i vissa fall anvanda vald.

Kommuner kan anlita vaktare for bevakning av byggnader och anlédggningar. Regler om
vaktare finns i lagen (1974:191) om bevakningsféretag. Nar det galler anvandning av vald i
yrkesutdvningen har vaktaren endast den ratt som tillkommer envar bl.a. att gripa den som
ertappas pa bar garning eller flyende fot nar fraga ar om ett brott varpa fangelse kan félja (24
kap. 7 § rattegangsbalken).

Behov av samordnande funktion

For att det ska vara mgjligt att genomfdra insatsen med patrullerande vaktbolag i enlighet
med ledamotsinitiativet behdver en samordnande funktion ansvara for planering med
behovs- och konsekvensanalys. Funktionen behoéver folja upp avvikelser samt ha en
kontinuerlig dialog med vaktbolag och berérda verksamheter. | dagslaget finns inte resurser
for att arbeta med fragan. Det saknas aven funktion som ansvarar for att samordna
kommunens upphandling och uppfdljning av ramavtal fér bevaknings- och
larmcentralstjanster.

Trygghets- och sdkerhetssamordnare

| kommunen finns enheten for sakerhet och beredskap dar trygghetsfragor logiskt sett borde
landa. Enheten bestar idag av tva tjanster som framférallt finansieras av statliga bidrag inom
krisberedskap och civilt férsvar med tydliga uppdrag inom dessa omraden och krav pa
aterkoppling av hur medlen har anvants. | dagslaget kan darfér inga personalresurser fran
enheten avsattas for att arbeta med trygghetsfragan i sin helhet pa ett systematiskt satt.

Trygghetsproblematik utvecklas éver lang tid och arbetet kraver darfér langsiktighet och
systematik. Arbetet kan férbattras genom analys, planering och utvardering av insatser samt
intern och extern samverkan. De insatser som olika funktioner inom kommunen idag goér
inom ramen fér andra tjanster framjar inte den systematik eller de positiva synergier som en
samordnare inom omradet skulle kunna skapa. Trygghets- och sakerhetsfragor har samtidigt
en tydlig koppling till krisberedskap och civilt férsvar, darfér skulle en trygghets- och
sakerhetssamordnare med fordel rent organisatoriskt kunna placeras inom enheten.

Utredning om kommuners framtida ansvar

Regeringen har i Dir. 2019:94 tillsatt en sarskild utredare for att utreda och lamna férslag pa
hur kommunerna kan fa ett lagstadgat ansvar for brottsférebyggande arbete. Utredningen
omfattar social prevention, situationell prevention samt aven samverkan inom det
geografiska omradet i trygghetsfragor. Forslaget ar att kommunerna ska erhalla statliga
uppdrag inom trygghetsomradet, till detta kan det komma att kopplas statliga medel pa
samma satt som for arbetsomradet krisberedskap och civilt férsvar Uppdraget ska redovisas
senast den 15 juni 2021.
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Ekonomisk konsekvensanalys

Infér sommaren 2020 togs beslutet att anlita vaktbolag for rondering pa badplatser och kring
skolor. Till uppdraget fanns 100 tkr i omférdelade medel fran O-ringen (KS-2020/456). Aven
vid Lucia, jul och nyar har vaktbolag avropats fér bevakning under kvalls- och nattetid.
Tillfalliga vaktare vid Lucia, jul och nyar motsvarar, utifran nuvarande ramavtal, en kostnad
pa ungefar 12 tkr. Planerade insatser som pa grund av pandemin uteblivit gor att det fanns
utrymme att hantera kostnaden inom arets befintliga ekonomiska ram fér omradet folkhalsa.

Ledamotsinitiativet féreslar vaktbolag fredagar och I6rdagar klockan 18-02 i tre manader.
UtifrAn nuvarande ramavtal ar kostnaden for insatsen ungefar 50 tkr. | budgeten finns inga
medel avsatt for trygghetsrondering och bevakning, vilket behdver I6sas om det ska vara
maojligt att genomféra insatsen som beskrivs i ledamotsinitiativet. Aven om det géar att I6sa
fragan om finansiering av sjalva trygghetsronderingen kvarstar det faktum att férvaltningen i
dagslaget inte har nagon funktion som har tid att samordna detta, dvs félja upp avvikelser
samt ha en kontinuerlig dialog med vaktbolag och berérda verksamheter.

Forvaltningens bedémning ar att en heltidstjanst rekommenderas for att trygghetsarbetet ska
kunna utvecklas inom kommunen. Kostnadsberakningen ar gjord utifran kostnad for 16n
(inklusive PO), arbetsplats, kompetensutveckling, it och telefoni, férbrukningsinventarier och
material samt en mindre kostnad for 6vriga verksamhetskostnader, totalt cirka 780 tkr.
Kostnadsberakningen omfattar inte kostnader for insatser inom omradet.

Barnkonsekvensanalys
Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.

Underlag for beslut
Tjansteutlatande 2020-12-07
Ledamotsinitiativ frdn Lennart Lundberg (KNU)

Beslutet ska skickas till
Akten

Asa Franzén
Kanslichef
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Barnchecklista infor beslut

1. Paverkar beslutet barn?
Enligt FN &r alla under 18 ar
JaX] Nej [] att betrakta som barn

Férklara oavsett svar.

Beslut om atgarder som namns i ledamotsinitiativet riktar sig till 6kad trygghet och minskad
risk att utsattas for brott. Bade enskilda barn och barn som grupp riskerar att utsattas for
brott och att paverkas av den allmanna trygghetsnivan i kommunen.

Om, ja fortsatt med fragorna.

2. Hur har barns basta beaktats?

Barnets basta ar atgarder som minskar brottsligheten och 6kar tryggheten. For att kunna
beddéma om vaktbolag ar barnets basta maste man fraga sig hur manga brott som skulle
kunna fangas upp och férhindras jamfort med en annan atgard. Forvaltningen gor
beddmningen att den mdjliga effekten ar betydligt mer oséker i jamférelse med andra
trygghetsskapande atgarder, sarskilt nar det galler risk for fortsatt brottslighet. Vakttjanster i
trygghetsskapande syfte beddms inte i sig strida mot principen om barnets basta, daremot
g6rs bedémningen att andra atgarder ar resursmassigt och effektivitetsmassigt battre. Att
anlita vaktbolag vid speciella tillféllen och i kombination med andra trygghetsskapande
atgarder skulle kunna vara ett framgangsrikt arbetssatt.

3. Beskriv eventuella intressekonflikter.

Resurser som anvands for att for att anlita vaktbolag kan anvandas for andra atgarder som
har stoérre trygghetsskapande och brottsbekampande effekt.

4. Barn tillifragas vid 6vergripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?
Ja[] Nej []
Inte aktuellt. Beslutet rér inte 6vergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument [X]

Om ja, férklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen lyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfér barn inte tillfragats.



§ 17 Ledamotsinitiativ fran Lennart Lundberg (KNU) - Tillfalliga ordningsvakter i Knivsta

Ledamotsinitiativ om tillfalliga ordningsvakter i Knivsta centrum

Pa fredagskvallen 9 oktober blev fyra ungdomar i Knivsta ranade av en stérre grupp
hitresta ungdomar.

Under knivhot tvingades ungdomarna lamna ifran sig bland annat mobiler, Air Pods,
vast och skarp. Slag i ansiktet utdelades under ranet.

Vii Knivsta.nu har kommit i kontakt med flera medborgare, bade ungdomar, vuxna
och aldre, som kanner en otrygghet att réra sig i centrala Knivsta pa helgkvallar och
natter.

Innan knivranet har det tyvarr skett andra incidenter i centrala Knivsta pa helgnatter,
tillexempel otrygg stamning vid tagperrongen och skadegorelse.

Upplagget att maskerade ranare begar ett ran i narheten av en tagstation strax innan
taget gar och férovarna sedan skyndar till det avgaende taget forekommer i andra
kommuner med jarnvagsstationer.

Knivsta.nu vill inte se den har typen av utveckling i Knivsta.
Darfor ar det viktigt att nu agera snabbt med ett brottsforebyggande arbete for att
motverka att har typen av ran ska fa faste i Knivsta.

Jag foreslar darfor att kommunstyrelsen uppdrar at férvaltningen att skyndsamt
undersdka mojligheten att under tre manader hyra in vaktare eller ordningsvakter i
Knivsta runt stationen/ centrala Knivsta pa fredagar och lérdagar fran klockan 18 till
02. Darefter bor behovet av fortsatt dvervakning bedémas pa nytt.

Lennart Lundberg, andre vice ordférande i kommunstyrelsen
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Handlaggare Tjansteskrivelse Diarienummer
Dan-Erik Pettersson 2021-01-07 KS-2021/37
Ekonomichef

Kommunstyrelsen

Val av ombud till Kommuninvest foreningsstamma 2021

Forslag till beslut
1. Kommunstyrelsen befullmaktigar kommunstyrelsens ordférande, Klas Bergstrom, att
som ordinarie ombud féretrdda kommunen vid Kommuninvests arsstamma 15 apiril
2021.
2. Ekonomichef Dan-Erik Pettersson ersatter Klas Bergstrom vid dennes forfall.

Sammanfattning av drendet

Knivsta kommun ar delagare i Kommuninvest AB. Varje ar inbjuds agarna att delta i en
foreningsstamma som bland annat syftar till att godkanna arsbokslut och disposition av
eventuellt dver- eller underskott samt agardirektiv for Kommuninvest AB. Delagarna (ca 290
kommuner och landsting) ska utse ordinarie ombud och/eller ersattare till den inbjudna
arsstamman.

Under februari genomfor Kommuninvest medlemssamrad for att ge medlemmar majlighet till
att lamna synpunkter och stélla fragor infor féreningsstamman.

Ekonomisk konsekvensanalys
Ingen ekonomisk konsekvens

Barnkonsekvensanalys
Barnkonsekvensanalys ar gjord enligt checklista.

Underlag for beslut
Tjansteutlatande 2021-01-07

Beslutet ska skickas till
Akten

Ekonomichef
Kommuninvest

Dan-Erik Pettersson

Ekonomichef
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Barnchecklista infor beslut

1. Paverkar beslutet barn?
Enligt FN &r alla under 18 ar
Ja[] Nej X1 att betrakta som barn

Férklara oavsett svar.

Beslutet handlar om att utse ombud som féretrader Knivsta kommun vid Kommuninvest
arliga féreningsstamma.

Om, ja fortsatt med fragorna.

2. Hur har barns basta beaktats?
3. Beskriv eventuella intressekonflikter.

4. Barn tillfragas vid 6évergripande flerariga planer/styrdokument. Har sa skett?
Ja[] Nej []
Inte aktuellt. Beslutet ror inte dvergripande flerarig plan/flerarigt styrdokument [X]

Om ja, férklara pa vilket sétt barn varit delaktiga i beslutet, vilka asikter barnen Iyft fram samt
hur dessa asikter beaktats i beslutet. Om nej, férklara varfoér barn inte tillfragats.



	00 Dagordning
	04 Delegationsbeslut för utskick, ej webb.pdf
	KS-2020-920 Ordfbeslut 2020-12-08
	KS-2020-983 Ordfbeslut 2020-12-23
	Lista delegationsbeslut 2020-11-30--2021-01-14
	Lokalförsörjning rapport delegationsbeslut 2020-11
	Lokalförsörjning rapport delegationsbeslut 2020-12

	05 Anmälningsärenden
	Rapport tillsyn Uppsala 2020
	Rapport från digital inspektion under år 2020 av Överförmyndarnämnden för Uppsala län
	Sammanfattning
	Inledning

	Uppföljning av föregående rapport
	Aktgranskning med kritik
	Bristfällig bevakning av årsräkningar
	Arvskifte i förmynderskap
	Hantering av överklagande
	Aktgranskning utan kritik
	Huvudmannens yttrande inför försäljning av bostad
	Redovisning av huvudmannens inköp
	Rutin för beslut om byte av ställföreträdare
	Expediering av beslut
	Beslut att delvis bevilja och delvis avslå en ansökan
	Fullmakt från förordnad ställföreträdare
	Huvudman som varit egen assistansanordnare

	Övriga frågor


	Information om inspektionsrapport

	07 Information om personuppgiftsbiträdesavtal med IT-nämnden i Tierp och tillhörande behandlingsinstruktioner
	10 Antagande av detaljplan Södra Ar etapp 1
	Tjänsteutlåtande 2021-01-04
	SUN § 128, 2020-12-14, DP Södra Ar etapp 1
	SUNs tjänsteutlåtande 2020-11-20
	Plankarta
	Planbeskrivning

	11 Omarbetade ordningsföreskrifter efter länsstyrelsens beslut att upphäva 13 § och 16 §
	Tjänsteskrivelse2020-12-15
	Förslag till ändring av allmänna lokala ordningsföreskrifter för Knivsta kommun daterat 2020-12-08

	12 Riktlinjer för politiskt antagna styrdokument
	Tjänsteskrivelse2020-12-11
	Förslag på riktlinjer för poltiskt antagna styrdokument

	13 Gredelby förskola - skrivelse från Kommunfastigheter
	Tjänsteskrivelse 2021-01-04
	Skrivelse från Kommunfastigheter 2020-12-07

	14 Förlängt arrendeavtal mellan Knivsta kommun och Svenska UMTS Nät AB avseende del av Ängby 1:1
	Tjänsteskrivelse2020-12-21
	KS-2020_964 Bilaga till förslag på arrendeavtal med Svenska UMTS Nät AB
	Anläggningsarrende Svenska UMTS Nät AB

	15 Svar på inriktningsunderlag inför
transportinfrastrukturplaneringen
för perioden 2022 − 2033
o...
	Tjänsteskrivelse2021-01-14
	Yttrande avseende inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplaneringen 2021-01-14
	Trafikverkets inriktningsunderlag nationell plan
	Remissyttrande Region Uppsala 2020-12-11
	Förslag Yttrande från Arlandaregionen över inriktningsunderlag inför transportinfrastrukturplanering...

	16 Svar Region Uppsalas länstransportplan 
	Tjänsteskrivelse2021-01-15
	Brev till kommuner brister och behov I transportsystemet
	Blankett brister och behov nya länsplanen - Knivsta kommun 210115
	Yttrande avseende Region Uppsalas länsplan 210115

	17 Ledamotsinitiativ från Lennart Lundberg (KNU) - Tillfälliga ordningsvakter i Knivsta
centrum
	Tjänsteskrivelse2020-12-07
	Ledamotsinitiativ 2020-10-16 - Tillfälliga ordningsvakter i Knivsta centrum

	 18 Val av ombud till Kommuninvest föreningsstämma 2021
	Tjänsteskrivelse 2021-01-07




