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Forord

Denna rapport utgor en beskrivning av effekterna av den nationella plan for
transportsystemet 2010—-2021 som beslutades av regeringen den 29 mars 2010
samt de lansplaner for regional transportinfrastruktur som faststilldes den 30
juni 2010. Notera att atgarder i linsplanerna inte i lika hog grad har
konsekvensbeskrivits kvantitativt som atgarder i den nationella planen. Det
beror pa att lanen har begransade resurser och verktyg for detta.

I denna rapport redovisas medelsfordelningen enligt de beslutade planerna.
Sammanstillningarna av de samhallsekonomiska kalkylerna for namngivna
investeringar har ocksa uppdaterats sa att de motsvarar innehallet i de beslutade
planerna. Daremot utgar effektbedomningarna i huvudsak fran de prognoser
och atgirder som redovisades i trafikverkens och linens planforslag. Redovis-
ningen av si kallade ovriga atgiarder bygger pa Trafikverkets nuvarande
inriktning i fraga om férdelning av medel. Den exakta fordelningen fastslas i
Trafikverkets verksamhetsplanering.

En viktig utgdngspunkt for effektbeskrivningen ar regeringens 6vergripande mal
om att bryta utanforskapet genom fler jobb i fler och viaxande foretag.
Rapporten disponeras i huvudsak efter det 6vergripande transportpolitiska
malet om langsiktigt hallbar och samhallsekonomiskt effektiv transport-
forsorjning i hela landet, men ocksa de preciseringar som ges i regeringens
proposition Framtidens resor och transporter fran 2008.

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

Analyserna har gjorts av personal pa Trafikverket (samt i tidigare skeden av
planeringsprocessen pa Banverket, Sjofartsverket och Vagverket), ibland med
konsultstod. Underlaget till rapporten togs ursprungligen fram inom ramen for
atgiardsplaneringens arbetsgrupp for ssamhallsekonomiska kalkyler.
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Sammanfattning

Mal och atgarder

Det 6vergripande maélet for transportpolitiken ar att sakerstilla en samhallseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna
och niringslivet i hela landet. Genom riksdagsbeslut varen 2009 har de tidigare
sex delmalen ersatts av tva jambordiga mal, funktionsmalet Tillganglighet samt
hénsynsmalet Sdkerhet, miljé och hilsa. Funktionsmalet och hansynsmalet har
av regeringen konkretiseras med preciseringar inom ett antal prioriterade
omraden (Prop. 2008/09:93).

De faststillda planerna (nationell plan och lansplaner) omfattar totalt 416,1
miljarder kr som inriktas mot att 6ka uppfyllelsen av dessa méal. Knappt hilften
(200 miljarder) avser drift och underhall med merparten (136 miljarder) till vig
och resten till jairnvig. Resterande medel avser utveckling av transportsystemet.
Cirka 33 miljarder av ramen har avsatts for insatser i lansplaner. Dessa avser
framst vagatgarder, men regionerna reserverar ocksa medel for jairnvagsinvest-
eringar. I den nationella planen avser cirka 31 miljarder kronor nya namngivna
investeringar. Nastan dubbelt s mycket, drygt 61 miljarder, avsitts for bundna
investeringar (pagaende objekt, regeringens nartidssatsning och av regeringen i
planeringsdirektiven sarskilt utpekade objekt). Genom medfinansiering
omfattar de namngivna investeringarna dock totalt sett betydligt storre volymer
dn vad som anges ovan.

Drygt 22 miljarder kronor i den nationella planen utgors av potter inom atgards-
omraden som inte fordelas pa namngivna objekt. Av dessa avser knappt 18
miljarder trimning och effektivisering for tillvixt och klimat samt knappt 5
miljarder miljoinvesteringar. For ovriga effektiviseringar (tidigare
sektorsverksamheten) (kunskapsunderlag, expertstod, strategiarbete samt
aktorssamverkan och samhéllsplanering) avsatts knappt 8 miljarder.

I borjan av planperioden tas en stor del av ramen i anspraks for namngivna
investeringar medan genomforandet av 6vriga atgarder koncentreras till
planperiodens senare del. Detta paverkar hur olika effekter fordelas 6ver
planperioden. Denna férdelning 6ver tiden ar dock inte i fokus for denna
effektredovisning.

Paverkan pa transportmonster

De faststallda planerna overensstammer inte helt med de forslag till planer som
lamnades av trafikverken och linen. Avvikelserna mellan forslagen och de
faststillda planerna ar dock inte sa stora att deras paverkan pa transportmaons-
tren kommer att Andras namnvéart. De bedomningar av planernas paverkan pa
transportmonster som redovisades av trafikverken i december 2009 ligger
darfor fast i det stora hela. Det bor dock ndmnas att trafikprognoserna baseras
pa antaganden om ekonomiska styrmedel enligt den sa kallade EET-strategin
vilken innebar kraftfullare klimatstyrmedel dn vad som beslutats i den senaste
klimatpropositionen. Vidare innehéller prognoserna pa en viss underskattning
av bilinnehavet. Det innebir att trafikutvecklingen underskattas. Aven fordel-



ningen mellan viag- och jirnvagstrafik paverkas i nigon man av dessa antagan-
den.

Investeringarna i planerna kan berdknas leda till att persontransportarbetet ar
2020 blir tva miljarder personkilometer, eller knappt tva procentenheter, storre
an det annars skulle ha varit. Tillvaxten giller i forsta hand spartrafiken som
okar med fem procentenheter med planerna. Personbil 6kar med tva procent-
enheter, vilket dock anda ar ndgot mer an spartrafiken i absoluta tal (antal
kilometer).

Planerna synes ocksi medfora att trenden mot langre arbetsresor forstarks.
Medelreslangden for arbetsresor med bil vintas utan planerna oka fran 17 till 18
kilometer, med planerna 6kar den till 18,3 kilometer. Detta tyder pa att planerna
understodjer den pagaende regionforstoringen. Att arbetsresorna blir négot
langre syns sarskilt inom kollektivtrafiken, dir effekten ar tydligast i sodra
Sverige. For biltrafiken ar effekten tydligast i Stockholm /Malardalen.

Med planerna okar jirnviagens godstransportarbete med knappt tre miljarder
tonkilometer, vilket innebar en ganska stor procentuell 6kning.I gengald
minskar lastbilstrafiken och sjofarten. Denna transportutveckling utgar dock
fran ett scenario dar man bland annat infor kilometerskatt pa lastbil. Utan dessa
forutsiattningar blir den underliggande trafiktillvaxten lagre for jarnvagstrafiken.

Den samhallsutveckling som speglas av de andrade transportmonstren ar i
manga avseenden onskvard. Den ckade specialiseringen av produktionen,
konsumtionen och arbetsmarknaden bidrar till ett 6kat vilstand och ger darmed
aven ekonomiska majligheter att hantera ménga av trafikens skadeverkningar.

Exempel pa effekter

Planernas atgarder syftar till att stodja transporternas positiva bidrag till
samhéllsutvecklingen och att begriansa de negativa sidorna. Det ar dock svart att
pa detaljniva beskriva de samlade effekterna. Det beror delvis pa att endast vissa
av atgarderna kan preciseras i planerna, fraimst de namngivna investeringsobj-
ekten, medan andra méste formas i mer kortsiktiga processer och i samarbete
med andra aktorer. For sidana atgiarder reserveras resurser for olika atgards-
omraden med bestimda dndamal. Svarigheterna beror ocksa pa att paverkan pa
samhéllsutvecklingen utgor ett komplext samspel som inte fullt ut later sig
fangas av nagra fa indikatorer. Fokus i beskrivningen nedan ligger 4nda pa
sddana indikatorer.

Nar effekterna av planerna varderas samhillsekonomiskt framgér att den
viktigaste effekten ar tillgdnglighetsvinster. Snabbare och/eller billigare resor
och transporter, star for omkring 9o procent av de sammanlagda nyttorna.
Vinsterna uppstar for bade person- och godstransporter. For viaginvesteringarna
ar trafiksikerhetseffekter den nist viktigaste posten. For jarnvagsinvesteringar
ar minskade emissioner den nast viktigaste posten. En negativ budgeteffekt
beror pd minskade skatteintakter nar lastbilstransporter och personbilsresor
flyttar over till jarnvag. Den motsvarar ungefar vinsterna i form av trafik-
sikerhet, buller och emissioner, vilket beror pa att dessa effekter ar i hog
utstrackning internaliserade genom skatter (bland annat briansleskatter).



De storsta nyttorna i absoluta tal uppstar i kommuner i storstadsomrddena,
sarskilt Stockholm och Goteborg. Det dr ocksa i dessa omraden som efterfragan
pa resor dr storst. Aven lings norrlandskusten och inne i landet finns dock ett
antal kommuner diar konsumentoverskotten blir relativt stora. Effekterna beror
pa attmanga investeringsobjekt foreslas i dessa omriden. Aven i andra omraden
kommer planerna att ge forbattringar genom exempelvis de atgarder for
trimning och effektivisering som inte annu har preciserats.

Planerna bidrar till 6kad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet. De har
fokus pa kapacitetsforstarkningar i jairnvagssystemet, framfor allt i storstader
och stérre sammanhingande strik. Atgirderna bidrar till att minska sirbar-
heten och risken for att stora stérningar sprider sig i systemet samt till att 6ka
systemets aterstallningsformaga. Insatserna bedoms dock inte vara tillrackliga
for att jarnvagssystemet ska klara den forvantade trafiktillvaxten utan 6kad risk
for driftsstorningar. Noggranna prioriteringar av insatser i jarnvagsnatet blir
nodvindiga nar reinvesteringsbehovet okar 6ver tid. Pa vagsidan innehaller
planerna drift- och underhéllsatgiarder samt investeringar i bland annat
kapacitetsforbattringar och i forbifarter vilka bidrar till minskad vagtrangsel,
vilket i sin tur leder till att restidsosdkerheten i vagtrafiken minskar. Nar
variationen av restiden pa vig minskar okar tillforlitligheten, vilket gor det
enklare att forutspa hur lang tid en resa kommer att ta.

Planerna har en positiv paverkan pa trafiksdkerheten. Satsningar inom vagsek-
torn beridknas leda till att antalet dodade minskar med totalt cirka 36 personer
per ar vid ar 2020. P4 jarnviagssidan beriknas dtgiardsomradena kunna ge
betydande bidrag men storleksordningen ir osiker. Aven insatser i form av s.k.
ovriga effektiviseringar genom t.ex. aktorssamverkan ger indirekt bidrag till
reduktion av antalet dodade och svart skadade, fraimst pa viagsidan. Bidragets
storlek ar emellertid inte mojligt att kvantifiera.

Bra kollektivtrafik ar en viktig forutsattning for att alla individer i samhallet ska
fa sina transportbehov tillgodosedda. Planerna — sévil den nationella planen
som lansplanerna — innefattar atgarder som leder till en forbattrad kollektiv-
trafik och beriknas kunna oka kollektivtrafikandelen. I planerna ingar ocksa
utbyggnad av gang- och cykelvagar, vilket ar viktigt for bland annat barn och
ungdomar. For personer med funktionsnedsittning innebar ett genomforande
av planerna okad tillganglighet genom bland annat anpassning av ett stort antal
stationer och busshallplatser.

Den sammanlagda paverkan som de planerade investeringarna har pa trans-
portsektorns totala koldioxidutsldpp beraknas bli marginell. Detta bor dock ses i
ljuset av att planerna samtidigt syftar till att 6ka tillgangligheten och skapa
storre sammanhangande arbetsmarknader, vilket i sig leder till 6kad efterfragan
pa transporter. Planerna innehaller samtidigt andra effektiviseringar som
bedoms ha en stor potential att minska utslappen. Den exakta omfattningen av
dessa minskningar har dock inte kunnat faststillas.

Investeringarna i planerna forvintas leda till forbattringar nar det galler huft-
kualitet. Dessa effekter dr dock relativt sma. Planernas atgiarder mot buller kan
motverka det okade antalet bullerutsatta som uppstar till foljd av den trafik-
okning som ett genomforande av planerna leder till. Totalt sett berdknas planen
ge en minskning av bullerstrningarna dven om det ar osikert om antalet
bullerutsatta minskar. Planernas inriktning mot att utveckla gdng- och cykel-



vagar bedoms kunna 6ka anvandningen av dessa fardsatt, vilket forvintas bidra
till okad halsa.

Den nationella planen och lansplanerna bedoms kunna bidra till att uppfylla
miljokvalitetsmalet Ett rikt vixt- och djurliv. Den negativa paverkan pa miljo-
kvalitetsmalet som kan forekomma bedoms bli begriansad, forutsatt att invest-
eringar anpassas och kompensationsatgiarder genomfors. Foratt sikerstilla god
anpassning och minimering av negativ paverkan pa naturmiljon ar det viktigt
att behoven som identifierats i planerna beaktas pa objektniva. Planerna inne-
haller atgarder som ar positiva for kulturmiljon, men nyinvesteringar, barig-
hetsatgarder och ombyggnad till motesfrihet innebar samtidigt en negativ
inverkan.

Samhallsekonomisk effektivitet

For att frimja malet om samhéllsekonomisk effektivitet har alternativa sitt att
mota framtida transportbehov 6vervagts nar planerna tagits fram. Detta gors
saval i en provning enligt fyrstegsprincipen som i den fysiska planeringen dar
alternativa utformningar av investeringsobjekten provas. For att hitta den mest
effektiva utformningen spelar samhallsekonomiska kalkyler en viktig roll. I en
sadan kalkyl jamfors alla nyttor som en atgard ger upphov till i samhallet (ex-
empelvis minskad restid eller 6kad trafiksikerhet) med samhillets kostnader
(exempelvis investeringskostnaden). Resultatet brukar presenteras med en sa
kallad nettonuvardeskvot som visar hurmycket en atgard ger tillbaka per satsad
krona.

Atgirdsomriden (exempelvis mé&tesseparering eller bullerskydd) och évriga
effektiviseringar ar insatser i tidiga skeden av fyrstegsprincipen. Ofta ar de
alternativ eller komplement till storre nyinvesteringar och ger en god mal-
uppfyllelse. Endast delar av satsningarna pa atgardsomréaden och 6vriga
effektiviseringar har kunnat lonsamhetsberdknas, eftersom atgarderna till stor
del Annu inte har preciserats. Sammantaget bedomer Trafikverket att dessa
satsningar har god samhaillsekonomisk lonsamhet, i genomsnitt minst lika god
som nyinvesteringsobjekten.

Den beriknade genomsnittliga nettonuvardeskvoten for de nytillkomna namn-
givna objekten i det nationella planen ar ca 0,8. Det betyder att samhallet far
tillbaka nastan tva kronor i nytta for varje investerad krona. For vag- och
jarnvagsobjekt ar nettonuvardeskvoten ca 1,3 respektive 0,5, medan sjofarts-
objektet har en kvot pd 0,1 Om hinsyn dven tas till Jbundna” objekt, alltsa
pagaende investeringar, nartidssatsningen samt av regeringen i planeringsdir-
ektiven sarskilt utpekade objekt, sjunker den genomsnittliga lonsamheten for
den nationella planen till ca 0,1. Alla bundna objekt har dock inte kunnat
lonsamhetsberdknas. Den motsvarande genomsnittliga lonsamheten for
namngivna och lonsamhetsberaknade investeringar i lansplanerna ar ca 0,6.

Négra viktiga effekter som inte har kvantifierats och tagits med i lonsamhetsber-
akningarna ar exploateringseffekter, regionala arbetsmarknadseffekter (utover
de som fangas i den transportekonomiska kalkylen), langsiktiga lokaliseringseff-
ekter och intrangseffekter. Trafikverkets bedomning ar att av de effekter som
saknas ar de positiva effekterna ssmmantaget storre 4n de negativa.
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Maluppfyllelse

Trafikverkets samlade bedomning ar att saval den nationella planen som lans-
planerna bidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska mélen och dirmed
bidrar till en ldngsiktigt hallbar transportforsorjning.
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1. Utveckling av trafiken

Effekter av planerna identifieras bl.a. genom att transportsituationen ar
2020 jamfors avseende om namngivna objekt i infrastrukturplanerna har
genomforts eller inte. I bada fallen ar trenden att person- och godstrafiken
fortsitter att oka.

Transporter fyller médnga funktioner och behov i samhallet. De dr nodvandiga
for attméanniskor ska kunna fardas mellan hem och arbete, utratta drenden
sdsom inkop och hamta/lamna barn eller dgna sig at fritidsaktiviteter. Narings-
livet ar beroende av transporter for forflyttning av varor och manniskor. Den
tekniska utvecklingen inom digital informationsteknik underlattar visserligen
kommunikationen mellan manniskor och flodet av information utan fysisk
rorelse, men den utvecklingen har inte ersatt behovet av transporter, utan
person- och godstransporter fortsitter att oka.

Sambhallsutvecklingen i stort paverkar hur trafiken utvecklas och dirmed vilka
atgirder i infrastrukturen som ar mest angeldgna. Omviant paverkar trafiken och
utformningen av transportsystemet samhéllsutvecklingen inom andra omraden.
Regeringens overgripande mal ar att bryta utanforskapet genom fler jobb i fler
och vixande foretag. I detta kapitel beskrivs hur det svenska transportsystemet
ser ut i dag och hur dess anvindning kan komma att utvecklas.

I arbetet med att bland annat beskriva effekterna av planerna har en méangd
prognoser tagits fram for saval persontrafik som godstrafik. En av de viktigaste
prognoserna ar det utredningsalternativ (UA) som beskriver transportsitua-
tionen ar 2020 om de namngivna investeringarna i ramnivan i forslagen till
nationell plan och lansplanerna byggs. Detta scenario stills mot ett
jamforelsealternativ som beskriver transportsituationen ar 2020 om inga
namngivna investeringsobjekt i planerna genomfors. Skillnaden mellan
utredningsalternativet och jamforelsealternativet ar enbart de namngivna
investeringarna. Genom att jamfora dessa prognoser kan saledes effekten av de
namngivna investeringarna tas fram. Prognoserna och andra framtagna
scenarier presenteras narmare i Bilaga 1 — Lista 6ver prognoser.
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1.1 Antaganden om framtiden

For att kunna jamfora framtiden med och utan investeringar i
transportplanerna behover man gora prognoser med olika antaganden om
framtiden. Kéanslighetsanalyser har genomforts for att undersoka hur
kansliga resultaten ar for olika antaganden.

Planerna galler for en 1ang period och de dtgarder som genomfors, sarskilt
investeringarna i nya vagar, spar och farleder, kommer att anvindas under lang
tid framéat. Darfor méaste forslaget utga frain en bedomning av hur framtidens
efterfragan pa resor och varutransporter kommer att se ut. Trafikprognoserna i
atgirdsplaneringen bygger pa ett antal antaganden om bland annat framtida
befolkning, ekonomisk utveckling, biljettpriser, branslepriser och mycket annat.
Omvarldsforutsittningarna har hamtats fran vil etablerade killor, exempelvis
SCB:s befolkningsprognoser och Langtidsutredningens prognoser for ekon-
omisk utveckling. Vissa specifika prognosforutsattningar har trafikverken tagit
fram sjilva, till exempel utvecklingen av biljettpriser och bransleskatter.

Politiska beslut och andra forandringar som inte forutsigs nar prognosforutsitt-
ningarna bestimdes kommer sjalvklart att ske framover. Ett exempel ar att nya
regler om reducerat svavelinnehall i bunkerbrinsle nyligen inforts, vilket leder
till 6verflyttningar fran sjofart till vag och jarnvag om inte motverkande atgarder
satts in. I atgardsplaneringen har vi forsokt att belysa ett antal osdakerheter i
forutsattningarna genom kinslighetsanalyser.

Klimatstyrmedel

Prognoserna och kalkylerna i den atgiardsplanering som trafikverken har
genomfort har utgatt frdn den sa kallade EET-strategin (EET star for Effektivare
Energianvindning och Transporter), som utarbetats gemensamt av trafikverken,
Naturvardsverket och Energimyndigheten. Det ar framfor allt de styrmedel som
syftar till att begransa transportsektorns klimatpaverkan som bedomdes vara
relevanta i atgardsplaneringen. Hit horde bland annat h6jda briansleskatter,
CO.-differentierat forméansvarde och fordonsskatt samt kilometerskatt pa tung
trafik. Kalkylerna i atgardsplaneringen utgick alltsa fran att dessa atgarder
genomfors. Parallellt gjordes dock kalkyler for ett referensscenario utan EET-
styrmedlen som forutsattning.

For effektbedomningen av de faststdllda planerna ar det i fraga om klimat-
styrmedel de dtgarder som beslutats med anledning av regeringens proposition
om en sammanhallen klimat- och energipolitik (Prop. 2008/09:162) som ar den
naturliga utgdngspunkten. Denna nya utgangspunkt har dock inte ansetts ge
anledning att gora nagra nya prognoser eller kalkyler eftersom skillnaden i
effekter i forhallande till planforslagen bedémts vara liten. Overslagsmiissiga
berdkningar visar t.ex. att nyttan av viginvesteringar for 6vervigande person-
bilstrafik skulle 6ka med i genomsnitt ca 5 % medan nyttan for sparobjekt
minskar med i genomsnitt 1 %, se bilaga 5.
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Ovriga forutsattningar

Befolkningen antas 6ka med drygt sju procent fran 2006 till 2020 medan antalet
forvarvsarbetande 6kar med knappt tre procent, det vill siga sysselsattnings-
graden minskar. Befolkningen okar i de flesta 1an, snabbast vaxer den i stor-
stadsldnen samt i ovriga Mialardalslan och Halland. I nagra fa ldn vintas
minskad befolkning. De mest expansiva linen nir det géller sysselsattning ar
ungefar desamma som dar befolkningen okar snabbast. I de flesta lan vintas
dock en minskning av antalet sysselsatta, sirskilt i norrlandslanen.

Uppsala lan
Kalmar an
Gotlands lan
Blekinge lan
Skane lén
Hallands lan
Varmlands an
Orebro lan
Dalarnas lin
Géveborgs lin
Jamtlands ln
Norrbottens ln
Totalt

Stockholms l&n
Kronobergs lén

Sédermanlands Ian
Ostergétlands l&n
Vistra Gotalands lan
Véstmanlands an
Vésternorrlands lin

Kalmar 14n
Skane lan
Orebro Ian

Totalt

Stockholms ln
Uppsala lan
Sédermanlands 14n
Ostergbtlands lan
Jonkdpings ln
Kronobergs ln
Gotlands lan
Blekinge lan
Hallands lan
Vistra Gotalands lan
Vérmlands 1an
Véstmanlands 14n
Dalarnas lin
Gavleborgs lan
Vasternorrlands lan
Jamtlands lin
Visterbottens lan
Norrbottens Ian

Figuri1: Antagen fordndring av befolkning (6vre) och sysselsdittning (nedre).
(Kdlla: SCBoch Langtidsutredningen 2003/04)

Hushéllens disponibla inkomst antas 6ka med 30 procent mellan aren 2006 och
2020, vilket dr ndgot langsammare 4dn historisk utveckling.

Slutligen ar en viktig forutsattning vilken infrastruktur som antas bli utbyggd. I
de prognoser som redovisas nedan ingar de jairnvags- och vaginvesteringar som
ar oppna for trafik ar 2010 och dar den storsta delen av kostnaden ligger innan
2010*. For sjofart och flyg ingar inga investeringar.

' | de prognoser som anvants for sjilva jarnvagskalkylerna ingar dock mer investeringar. Orsaken &r
kalkylteknisk (nar ett jarnvagsobjekt analyseras tas det bortfran och jamférs med ett basnat).
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1.2 Persontrafikens utveckling

Under planperioden forvintas resandet med spartrafik oka kraftigt,
medan personbilsresandet 6kar lingsammare an tidigare. Fritidsresor
okar snabbare dn arbets- och tjansteresor. Kvinnor och méan har olika
resmonster, men skillnaderna férvantas minska under planperioden.
Arbetsresor okar dar sysselsattningen okar och 6vriga resor okar dar
befolkningen okar.

Saval person- som godstrafiken har okat under lang tid. En viktig orsak ar att
specialiseringen av produktion, konsumtion och arbetsmarknad 6kar. Det
skapar en 6kad efterfragan pa transporter. Samtidigt har det blivit littare att
transportera varor och att resa vilket ar en forutsattning for den okade
specialiseringen. Denna vixelverkan leder till att saval person- som
godstransportarbetet? okar.

Alla trafikslag

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

2 Transportarbete innebar antalet kilometer personer reser respektive antalet ton varor transporteras.
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Figur 2 Transportarbete 1990-2020 i miljarder personkilometer. Prognosresultat
2006 och 2020 har nivdjusterats for att stamma med statistik (frdn SIKA)

I Figur 2 ovan saknas passagerartrafik med sjofart. Totalt reser nira 30 miljoner
passagerare arligen med sjofart, och det finns ett stort antal internationella
firjeforbindelser. Aven for flygtrafiken dominerar det internationella resandet.
Som framgar av Figur 3 har utrikestrafiken okat kraftigt de senaste 20 aren,
medan inrikesflyget legat i stort sett still. Fram6ver vantas tillvixten i inrikes-
flyget ske pa ett fatal flygplatser i storstadsregionerna och pa vissa regionala
flygplatser, dir flyget utgor en nodvandighet for resandet eller diar den lokala
naringen aktivt medverkar for att starka flygets roll.
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Artal passagerare pl svenska flygpl atser 1965-2008
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Figur 3: Antalet passagerare pd svenska flygplatser

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

Regional kollektivtrafik

Utvecklingen har inneburit att andelen resor med kollektivtrafik okat (Nation-
ella resvaneundersokningen 1994-97 och 2005-06). Ett par orsaker ar att
utbudet har forbittrats och att bensinpriset stigit. Okningen sker trots att
bilinnehavet vixer, att bostader, arbetsplatser och handel glesas ut samt att
specialiseringen pa arbetsmarknaden okar. Kollektivtrafikandelen3 vantas 6ka
aven framover (fran en andel pa 26 procent till 27 procent). Huvudfoérklaringen
ar det antagande om klimatstyrmedel (enligt EET) som ligger till grund for
prognosen, i ett scenario utan dessa minskar kollektivtrafikandelen.

Resandet med lokal och regional kollektivtrafik har de senaste tio aren vuxit
snabbare dn den interregionala kollektivtrafiken (SIKA Statistik 2008:30)4.
Okningen sker frimst i storstadsléinen, diremot minskar det lokala och
regionala resandet i de flesta andra delar av Sverige (Kollektivtrafikens
marknadsutveckling — tendenser och samband, Transek rapport 2006:43). Till
skillnad mot tidigare véintas enligt prognosen det langviaga (interregionala)
kollektivresandet vixa nagot snabbare én det kortvaga (lokala och regionala)
under planperioden.

Resarenden

Nar alla trafikslag laggs ihop har det l1angviaga personresandet 6kat nagot
snabbare dn det kortviga de senaste tio aren, se Figur4 Kort- och langviga
personresande (Nationella resvaneundersokningen 1994-97 och 2005-06 samt

% Har definierat som andelen kollektivresande genom summan av bil- och kollektivtrafikresandet.

* Observera dock att utrikesresandet inte ingar i denna statistik. | verkligheten har utrikesresandet 6kat snabbt
de senaste aren.
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Banverket, 2009, Marknadsanalys av godstransporterna och persontrafiken
for ar 2008). Det giller sarskilt det langvaga fritidsresandet (Nationella
resvaneundersokningen 1994-97 och 2005-06). Snabbast har utrikes
semesterresor med kollektivtrafik, inte minst flyg, okat (SIKA Statistik
2008:30). En tendens som kan skonjas ar ocksa att inkGpsresorna blir langre,
aven arbetsresorna blir langre igenomsnitt (Nationella resvaneundersokningen
1994-97 och 2005-06). Detta ligger ilinje med den 6kade specialiseringen.
Under planperioden vantas tendensen att andra resor dn arbets- och
tjansteresor, bland annat fritidsresor, 0kar snabbast fortsitta.
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Figur 4. Kort- och langvdga personresande

Kvinnors och méns resvanor och varderingar

Det finns tydliga och vil kiinda skillnader mellan kvinnors och méns resande.
Skillnaderna beror dels pa att kvinnor och méan paverkas olika av ett antal yttre
faktorer som till exempel forvarvsgrad och inkomst och darfor gor olika val av
bade resmal och fardsitt, dels pa att kvinnor och méan har olika varderingar som
paverkar hur de reser. Skillnaderna forklaras ocksa av de beslut som hushéllen
gor for familjemedlemmarnas resande (Transek, 2006:13, Jamstdlldhet vid val
av transportmedel).
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De nationella resvaneundersokningarna Riks-RVU och RES visar bland annat
pa foljande skillnader mellan kvinnor och méans resande (RES 2005/2006):

« Main och kvinnor gor ungefar lika manga resor, men man reser betydligt
langre strackor. Restiden varierar dock mindre mellan kénen an
reslangden vilket innebar att kvinnors reshastighet i genomsnitt ar lagre
an mannens.

« Kvinnors resande i vardagen paverkas i hogre utstrackning 4n méns av
om familjen har sma barn; di minskar kvinnors resande medan
mannens resande forblir detsamma.

« Kvinnors bilanvindande nar en topp strax innan det yngsta barnet nar
tonaren. Méns bilanvindande ar relativt hogt och jamnt oavsett bamn.

« Man har korkort i storre utstrackning. Skillnaden ar dock mindre i de
yngre aldersgrupperna.

» Main har i storre omfattning tillgang till bil medan kvinnor reser mer
kollektivt.

« Main har lingre arbetsresor dn kvinnor, men kvinnor och man lagger i
genomsnitt lika 1dng tid per dag pa sina arbetsresor. Kvinnor gor oftare
an man flera drenden pa en och samma resa, siarskilt under arbetsresor.

« Forutsittningarna for att anvinda bil beror oftast pa faktorer kopplade
till arbetet. Kvinnor arbetar deltid i storre utstrackning dn méan vilket
kan paverka antalet arbetsresor (om man kan forlagga deltidsarbetet till
farre antal dagar iveckan). Man reser ocksd mer med bilen iarbetet,
vilket dirmed ocksd paverkar valet av fairdmedel till och fran
arbetsplatsen.

Skillnader mellan kvinnors och mans resmonster och resefterfragan i olika faser
i livet forklaras inte fullt ut av olikheter i yttre forutsattningar som till exempel
inkomst, forviarvsgrad och geografi, utan det finns dven andra olikheter som
beror pa erfarenheter, vanor och skillnader i varderingar (Transek 2006:51
Miins och kvinnors resande). Aven kvinnors och méns sociala roller och
kulturella faktorer relaterat till bilen bidrar till att forklara skillnader mellan
kvinnors och méans firdmedelsanvindning (TRUM-rapport 2003:03 Ett
jamstdallt transportsystem, en litteraturstudie). Till exempel betraktar man i
hogre utstrackning dn kvinnor bilen som ett sjalvklart transportmedel (VTI-
rapport 522 (2005) Mdn och kvinnor i trafiken, en litteraturstudie). Andra
skillnader i varderingar kopplat till transporter mellan kvinnor och man ar
(SIKA-rapport 2002:5 Etappmadl for ett jamstdllt transportsystem):

« Kvinnor varderar milj6- och trafiksdkerhetsfragor hogre 4n man

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

« Kvinnor uttrycker storre villighet an man att minska sin bilanvindning
« Kvinnor har en mer positiv instillning till kollektivtrafik An man

« Kvinnor dr mindre negativt instdllda an man till anvandning av olika
styrmedel for att minska biltrafiken
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Utvecklingen av kvinnors och méans resmonster och resbehov kommer sannolikt
att paverkas mer av forandringar i yttre faktorer som inkomst och forvarvsgrad
samt forindringar av attityder och varderingar &dn av fordndringar i
transportsystemet. Darfor vantas resmonstren bli mer likartade dn i dag mot
slutet av planperioden.

Ett skil ar att utvecklingen mot ett jamstallt samhélle forvantas medfora
minskade inkomstklyftor mellan kvinnor och man (2006 tjanade man cirka 30
procent mer dn kvinnor oavsett anstillningsform) vilket ocksa far effekter pa
resandet. Kvinnor drvisserligen i dag mer kostnadskansliga an man nar det
galler tidsvinster; de varderar alltsa sin tidsvinst lagre an man med samma
arsinkomst. Den har skillnaden jamnas dock ut for kvinnor med hogre
inkomster; da virderar kvinnor till och med tidsvinster hogre 4n mannen och ar
villiga att betala mer for en kortare restid (Transek, 2006:13, Jamstdlldhet vid
val av transportmedel).

Okad jamstilldhet i samhéllet forvintas ocksa leda till jimnare fordelning av
ansvaret for hushall och barn mellan kvinnor och man framdéver. Under den
senaste tiodrsperioden har till exempel TCO:s arliga “pappaindex” (en samman-
vagning av andelen fordldralediga pappor och andelen fordldradagar de tar ut)
okat fran cirka 17 procent ar 1999 till cirka 38 procent ar 2008 (TCO-rapport
4/09 Pappaindex 2008).

Utveckling regionalt

Personresandet har under lang tid vuxit snabbt i storstadsomréddena och darmed
okar trangseln pa viagar och spar. Kapacitetsutnyttjandet pa sparen in mot
Stockholm, Goteborg och Malmo har 6kat sa att det nu ar svart att sitta in fler
tag. Den okade vagtrafiken har, sarskilt i Stockholm, lett till att rusningstrafiken
under morgon och eftermiddag varar under lingre perioder.

Hur trafiken viantas fordndras i olika delar av landet beror till stor del pa hur
befolkning och sysselsidttning utvecklas — arbetsresorna paverkas fraimst av
sysselsattningen och de 6vriga resorna framst av befolkningen. Prognoser for
detta hamtas frdn SCB och Langtidsutredningen. Personbilsresandet viantas
framover att fortsitta vaxa snabbast i storstadsomradena, sarskilt i Stockholm
(inklusive Uppsala) och i Skane5, se Figur 5. Samma monster syns i tigresandet,
dar resandet 6kar mest i Malardalen, se Figur 6. Nar trafiken i enskilda
jarnvagsstrak studeras vaxer resandet dock snabbt 4ven i Skine.

® | Géteborg véntas biltrafiken véxa i ungefar samma takt somi riket i genomsnitt.
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Figur 5 Fordndring av persontransportarbete bil 2006-2020. VVA betyder Viigverket
Vistoch bestar av ldnen Halland, Varmland och Vistra Gétaland

Observera att prognosen ar gjord gemensamt for hela landet och att regionala
prognoser kan ha andra forutsattningar och darmed visa en annan utveckling.
Inom en region kommer det ocksa att finnas enskilda strdk som viaxer snabbare
eller langsammare. Utvecklingen under perioden kommer sjalvklart ocksa att
variera med konjunktur och annat.
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Figur 6:Fordndring av persontransportarbete regional kollektivtrafik 2006-2020
Norr: Linen Dalarna, Gavleborg, Vdsternorrland, Jamtland, Visterbotten och
Norrbotten

Vist: Lanen Halland, Vistra Gotaland och Vdrmland

Sydost: Linen Ostergétland, Jonkoping, Kronoberg, Kalmar och Blekinge

Skdane: Skdne ldn

Milardalen: Linen Stockholm, Uppsala, Sodermanland, Gotland, Orebro och
Vastmanland

1.3 Godstrafikens utveckling

Godstransportprognosen innebiratt godstransportarbetet fortsitter att vixa i
samma takt som de senaste aren. Export- och importvolymerna 6kar mer an
inrikes transporter. Vardet av transporterat gods 6kar mer 4n godsvolymen.

Alla trafikslag

Av det totala godstransportarbetet i Sverige svarar viagtrafiken ar 2008 for tva
femtedelar (40 procent), sjofarten for nastan lika mycket (37 procent) och
jarnvagstrafiken for en dryg femtedel (23 procent). Sarskilt pa de kortare
strickorna dominerar lastbil. Anledningen ar framfor allt lastbilens hoga
flexibilitet och majlighet till dorr-till-dorr 16sningar, utan behov av omlast-
ningar. Vid langre strackor okar tagets och sjofartens andel av godstransport-
arbetet. Det beror bland annat pa jirnvagens och sjofartens laga energiforbr-
ukning per transporterad tonkilometer, vilket ar en fordel som 6kar med
transportvolymen och avstdndet.

Godstransporterna har de tva senaste decennierna 6kat, efter att ha legat stilla
mellan 1970 och 1990. Vigtrafiken har 6kat under i princip hela perioden,
medan sjofarten minskade kraftigt under 70-talet for att darefter 6ka i maklig
takt. En stor del av sjofartens godstransporter sker i utrikestrafik, merparten av
dessa (121 miljoner ton &r 2007) transporteras pa lastfartyg medan farjetrafiken
(passagerarfartyg och jirnvagsfarjor) star for en mindre del (40 miljoner ton).
Godstransportarbetet pa jarmvag har okat langsamt. Under de senaste trettio
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aren har det skett en tredubbling av flygfraktens godstransporter. Flygets vikt-
och volymandel av den sammanlagda fraktade godsméangden ar inda marginell,
diaremot star flygfrakten for 20 procent av godsets monetira varde.

Under de senaste 20 aren har den importerade och exporterade godsmangden
okat kraftigt. Motsvarande okning i ton for inrikes transporter har varit 1ang-
sammare. En orsak ar trenden att utrikeshandeln vaxer dubbelt sa fort som
BNP. Transittransporter (transporter utan start eller méal i Sverige) vaxer annu
snabbare dn utrikeshandeln. (SI KA Rapport 2006:2)
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Figury. Transportarbete 1990-2020 i miljarder tonkilometer. Prognosresultat 2006
och 2020 har nwdjusterats for att stimma med statistik (frdn SIKA).

Enligt den godsprognos som gjorts i atgardsplaneringen vintas godstransport-
arbetet viaxa i ungefar samma takt som de allra senaste aren, men ldngsammare
an iborjan av 2000-talet. For lastbil med 20° procent 2006—2020, for jirnvag
med 77 procent och for sjofart med 14 procent. Enligt prognosen vaxer jarnvags-
trafiken ldngsammare 4n under senare ar. En orsak ar att inga investeringar i ny
infrastruktur har antagits i jamforelsealternativet efter &r 2010 och att det redan
i dag finns kapacitetsbrister i jarnvagsnatet.

€ Av tidsskél sa har en tidigare framraknad dkningstakt pa 17 % anvénts for lastbilar, i saval objektskalkyler
som systemkalkyl. 17 % Okningstakt bygger pa en prognos som inkluderar mer jarnvagsinvesteringar anvad
som antas finnas i nollalternativet.

" Denna siffraanvands fér de renodlade godskalkylerna fér jarnvag.
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Transportmonster

Okningen framéver forklaras av en rad faktorer. En av dessa dr den 6kade
utrikeshandeln. Liksom tidigare vantas export- och importvolymerna 6ka mer
an de renodlade inrikes transportvolymerna. Darmed 6kar inrikesdelarna av
utrikestransporterna. Genom att medeltransportstrackan ar langre for dessa
transporter adn for 6vriga och dess andel okar, okar transportarbetet. Exempelvis
har de utrikes transporterade godsmangderna med sjofart vuxit snabbare an de
inrikes de senaste aren. Det inrikes transporterade godsets andel av de totala
sjotransporterna uppgar till cirka sex procent. Tyngdpunkten i de inrikes
sjotransporterna ligger pa ost- och vastkusten. Transportmonstren i sjofartens
inrikestrafik ar forhdllandevis stabila med mineraloljeprodukter, mineraler, kalk
och cement samt ravaror och produkter fran skogsindustrin som dominerande
godsslag.

Skillnader i ekonomisk utveckling inom olika branscher ger forandringar av det
totala transportarbetet, den transporterade godsmangden och branschsamman-
sattningen. Exempelvis vantas viardet av det transporterade godset 6ka mer 4n
godsvolymen. Detta ar en utveckling som brukarvara mer gynnsam for land-
transporter, sarskilt med lastbil, 4n for sjotransporter. I prognosen viantas ocksa
transportarbetet med lastbil vixa snabbare 4n med sjofart. I jarnvagstrafiken
har kombitransporter vuxit snabbt under senare ar — se

Figur 8, vilket ar ett segment som kan konkurrera med lastbilstrafik.
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Figur 8: Transportarbete pd jarnvdg 1998-2007 1 miljoner tonkilometer. (Kdlla: SIKA)
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Lastbilstrafik

Prognosens antaganden om kilometerskatt hgjer kostnaderna for lastbilstraf-
iken, vilket leder till att lastbilstrafikens 6kning dampas.I ett scenario utan
EET-styrmedel berdknas lastbil 6ka med cirka 23 i stillet for 20® procent, pa
jarnvag blir tillvaxten i gengald lagre (11 i stéllet for 16 procent)°.

Den ldngviaga lastbilstrafiken har okat betydligt snabbare dn den kortvaga matt
som transportarbete (antalet tonkilometer), se Figur 9. Trafikarbetet (det vill
saga antalet korda kilometer) med lastbil vaxer samtidigt snabbare an
transportarbetet. Mellan 1997 och 2007 har trafikarbetet med lastbil vaxt med
50 procent, sirskilt snabbt har den kortvaga trafiken okat (latt lastbil +66
procent, tung lastbil +31 procent — killa Vagverket). En forklaring ar att
distributionstrafiken, som har forhallandevis sméa godsvolymer per lastbil, okar.
Enligt prognosen vintas dven i fortsattningen trafikarbetet vixa snabbare an
transportarbetet ar 2006 till 2020, sarskilt for den kortvéaga lastbilstrafiken.
Prognosen betyder ocksa att trafikarbetet med lastbil vantas fortsitta vixa
snabbare dn trafikarbetet med personbil. Som jamforelse vaxte trafikarbetet
med lastbilar med 3,3 procent per ar och med 1,3 procent per ar for personbilar
mellan 1994 och 2006.
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Figur 9: Transportarbete med ldng- och kortvdga lastbil, miljarder tonkilometer
(Kdalla: Marknadsanalys av godstransporterna och persontrafiken for ar 2008,
Banverket 2009)

8 | objektskalkylerna har en dkningstakt pa 17 procents anvéants.

® Observera att dessa prognoser innehaller mer jarnvégsinfrastruktur an den prognos som redovisades
tidigare i detta kapitel.
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1.4 Klimatprognos

I prognosen utan planerna har personbilarnas utslapp beraknats
minska framover pa grund avantaganden om styrmedel som leder till
en branslesnalare bilpark. Den effektivisering som antagits for
lastbilar ats upp av det 6kade trafikarbetet. Som tidigare framgatt
bygger denna prognos pa den s kallade EET-strategin dar olika
klimatstyrmedel ingar.

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

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

Tabell 1: Koldioxidutslipp med inforande av styrmedel enligt EET (miljoner ton per dr,
fossil CO-). Koldioxidutsldpp fran elkraftproduktion ingdr inte i denna tabell.

Trafikslag 1990 2006 2020 2040 ;?)%%' ;9092(())_
Personbil 12,4 12,3 8,16 5,6 -1% -34%
Latt lastbil 1,1 1,8 1,04 24 67% 76%
E;Sr? ;;};laStbﬂ 1,2 1,4 1,32 1,7 14% 10%
Lastbilarmedslip 2,4 3,2 3,72 4,9 35% 55%
Totalt vagtrafik 171 18,7 15,15 14,6 10% -11%
Inrikes tag 0,02 0,01

Inrikes flyg 0,46 0,56

Totalt tig och flyg 0,48 0,57

Mer schablonartade trafikprognoser har ocksa tagits fram forar 2040. Enligt
dessa sker totalt sett ingen ytterligare minskning av vagtrafikens koldioxid-
utslipp till &r 2040. Okade utslipp frin lastbilstrafiken motverkar en fortsatt
minskning av personbilarnas utslapp.

I ett scenario utan EET-styrmedel berdaknas koldioxidutslappen &r 2020 bli tre
till fem miljoner ton hogre 4an med EET. Osikerheten beror pa att olika
antaganden gors om den framtida bilparkens energieffektivitet (se bilaga 2).
En uppdaterad prognos skulle sannolikt hamna mellan EET och Referens-
scenariot eftersom alla styrmedel som ingar i EET-scenariot &nnu inte ar
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beslutade. Andra aktuella prognoser pekar pa en utveckling mellan EET och
referensscenariot, t.ex. den som Sverige rapporterade till UNFCC och EU i mars
2009'°. Dar antas vagtrafiken sldppa ut 20,1 miljoner ton CO- 2020. I denna
prognos ingar diremot inte besluten fran Klimatpropositionen varen 2009. I
underlaget till den femte nationalrapporten berdaknas dessa leda till utslapp pa
18,4 miljoner ton 2020 fran transportsektorn''. I underlaget uppskattas ocksa
att det saknas drygt 1 miljoner ton i den icke handlande sektorn for att nd malen
2020. Den nu mest sannolika prognosen ligger alltsa 6ver EET-scenariot.

Enligt direktiven for planerna skulle trafikverken och linen i sina prioriteringar
utga fran regeringens aviserade eller beslutade politik. Det innebér att for den
samhaillsekonomiska lonsamheten ska utgadngspunkten vara hur den politik som
regeringen aviserat kan tinkas paverka lonsamheten for olika atgirder. Detta
galler sarskilt klimatpropositionen — som inte fanns nir arbetet med atgards-
planerna paborjades. I underlagsrapporten Alternativa scenariers paverkan pa
lonsamhet, redovisas expertbedomningar och exempel kring vari intervallet
mellan EET och referensscenariot som regeringens nu aviserade och beslutade
politik finns.

' Report for Sweden on assessment of projected progress in accordance with article 3.2 under Council
Decision No 280/2004/EC on a Mechanism for Monitoring Community Greenhouse Gas Emissions and for
Imple menting the Kyoto Protocol, March 2009, sid 32.
http://cdr.eionet.europa.eu/se/eu/colgjcvga/envsby5a/Report for Sweden 2009 EU.doc

" Underlag for Sveriges femte nationalrapport om klimatféréndringar, 501-5470-08 Kp, Naturvardsverket.
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2. Planernas paverkan

2.1 Planernas bidrag till samhallsutvecklingen

Atgirderna i planerna ger utrymme for den ckade efterfrigan pé
transporter och bidrar till ett val fungerande transportsystem. Det ar svart
att pa detaljniva beskriva effekterna, eftersom det framst ar stora
namngivna investeringar som framgar av planerna. Mindre atgiarder
preciseras under planperiodens gang.

Den samhallsutveckling som speglas av de @ndrade transportmonster som
beskrevs ovan dr iméanga avseenden 6nskvard. Den 6kade specialiseringen av
produktionen, konsumtionen och arbetsmarknaden bidrar till ett 6katvalstand
och ger dirmed dven ekonomiska majligheter att hantera manga av trafikens
skadeverkningar. Planernas atgiarder syftar till att stodja transporternas positiva
bidrag till samhallsutvecklingen och att begrdansa de negativa sidorna.

Det ar dock svart att pa detaljniva beskriva de samlade effekterna av foreslagna
planer. Det beror delvis pa att endast vissa av atgarderna kan preciseras i
planerna — fraimst de namngivna investeringsobjekten — medan andra méste
formas i mer kortsiktiga processer och i samarbete med andra aktorer. For
sddana atgirder reserveras i planerna resurser for olika atgardsomraden med
bestimda dndamal. Svarigheterna beror ocksa pa att paverkan pa samhalls-
utvecklingen utgor ett komplext samspel som inte fullt ut later sig fingas av
nagra fa indikatorer. Fokus i beskrivningen nedan ligger anda pa sidana indika-
torer.

Pa en mer 6vergripande niva forvintas effekten av atgirderna som foreslas bli
att frihetsgraderna okar for hushall och foretag att organisera sitt vardagsliv
eller foretagande. Dadrmed underlattas vardagen for den som anvander eller pa
annat sitt paverkas av transportsystemet. Atgirderna viintas ge ett positivt
bidrag till tillvaxt och konkurrenskrafti hela landet. De ger utrymme for en ckad
efterfragan pa transporter och bidrar till ett vl fungerande transportsystem. De
bor darmed leda till ett forbattrat, mer samordnat och samverkande transport-
system samt bidra till att bryta utanférskapet genom fler jobb i fler och vixande
foretag.

Det bor noteras att de beslutade planerna skiljer sig nagot fran planforslagen,
framforallt giller det nya namngivna investeringar i nationell plan. De progn-
oser som redovisas i foljande avsnitt baseras pa planforslagen och inte pa invest-
eringarna ide faststdllda planerna. Bedomningen ar att fordndringarna inte har
néagon stor generell paverkan pa prognosresultaten.I vissa fall kan paverkan
dock vara storre och nir s bedoms vara fallet framhaélls detta sarskilt.
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2.2 Paverkan pa personresandet

De namngivna investeringarna i planerna leder till att antalet person-
kilometer blir 2 procent hogre dn det skulle ha varit utan investeringarna.
Resor under 10 mil och i storstadsomraden 6kar mest. Medelreslangden for
arbetsresor okar.

Pa en aggregerad niva syns effekterna av de namngivna investeringsobjekten nar
trafiken enligt prognosen for ar 2020 utan planerna jamfors med motsvarande
prognos dir investeringsobjekten ingar. Aven andra satsningar i planerna har
effekter pa personresandet, dessa har dock inte varit majliga att kvantifiera.

Trafiken okar

Investeringarna i planerna kan beraknas leda till att trafiken ar 2020 blir ca tva
miljarder personkilometer, eller knappt tva procentenheter, storre dn den
annars skulle ha varit2. Det giller i forsta hand spartrafiken som 6kar med fem
procentenheter med planerna. Personbil 6kar med tva procentenheter, vilket
anda dr ndgot mer dn spartrafiken i absoluta tal (antal kilometer). Den storsta
procentuella ckningen med planerna star det tigresande for som ar kortare dn
tio mil. Den storsta absoluta 0kningen star bilresor kortare an tio mil for. Sa gott
som hela 6kningen av resandet med bil och spértrafik (liksom gang och cykel)
bestar av nygenerering, overflytiningen fran buss och flyg ar nairmast férsumbar.
Observera dock att det galler for planerna i deras helhet. For enskilda invester-
ingar i exempelvis jirnvag kan 6verflyttning utgora en storre andel av resande-
okningen.

Tabell 2 Persontransportarbete Gr 2020 utan respektive med dtgdrderna i planerna.
Miljarder personkm.

2020 utan Forandring

Fardmedel plan ramniva

Flyg 3,3 -1,1%
Gang och cykel 4,2 -0,6%
Summa bil 90,0 1,7%
Summa spartrafik 19,3 4,2%
Summa buss 10,7 -0,7%
Totalt transportarbete 127.,5 1,7%

"2 Troligen gérs en underskattning av det totala transportarbetet fér langvéga resor. For berakningen av den
langvaga trafiken ar namligen endast foérbattringar i utbudet for jarnvag medtagna i prognoserna, utbudet for
langvaga vagtrafik, flyg och busstrafik halls oférandrat. Nyttor for langvaga bil &r dock beraknade utanfor
modellsystemet och adderade i de samhallsekonomiska kalkylstegen.
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De absolut storsta jarnvigsobjekten som ingar i planprognosen'3 dr Hallandsas,
Citybanan i Stockholm samt aterstiende dubbelspar mellan G 6teborg och
Trollhattan. Hallandsas mojliggor bade fler turer och kortare restider pa
Vistkustbanan. Citybanan i Stockholm (samt nya spar mellan Tomteboda och
Kallhall) innebar en helt ny trafikstruktur i Stockholm med kraftigt utokad
turtathet hos pendeltagen. Goteborg-Trollhadttan innebar nya pendeltdgsmojlig-
heter, 6kat utbud och kortare restider. Forutom dessa objekt finns ett stort antal
ovriga objekt som innebar att infrastrukturens kapacitetsutnyttjande sjunker
och dirmed mojliggor kortare restider i stort sett 6ver hela landet.

De storsta vagobjekten ar E4 Forbifart Stockholm, E20 Norra lanken (pagidende
objekt som ingdriNollalternativet) samt E6.21 Gotadlvsforbindelsen. Dessa
atgirder vintas minska restiderna och trangseln i Stockholm och Gé6teborg.
Forbifart Stockholm och Gotailvsforbindelsen har dven stor betydelse for att
stodja den regionala utvecklingen och minska sirbarheten i stidernas trafik-
system. Objekten innebar samtidigt 6kade koldioxidutslapp.

Med planen syns ocksa att trenden med langre arbetsresor verkar forstiarkas.
Medelreslangden for arbetsresor med bil vantas utan planerna 6ka fran17 till 18
kilometer, med planen okar den till 18,3 kilometer.

Storst okningar i storstadslan

Med planerna okar biltrafikarbetet mest i Stockholms, Blekinge och Vistra
Gotalands lan, vilket ocksa drlan med stora investeringar i vignatet. Tva
exempel pd omfordelningar i trafikfloden som f6ljd av de namngivna invester-
ingarna i planerna ges i flodeskartorna nedan.

'3 | prognosen ingar inte objekt som &r fardigstallda innan 2010 eller som har sin huvudsakliga finansiering
fore 2010 och darmed forvantas vara fardigstallda tidigt i planperioden, exempelvis Botniabanan, Citytunneln i
Malmé och uppgraderingen av Sundsvall-Nyland (Adakbanan). Notera ocksa att prognosen bygger pa
planférslagen och inte de beslutade planerna.
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Figur1o Differens i biltrafikflode i Stockholm. Rott dr 6kad biltrafik, grc")'nt minskad.
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Figur11 Exempel pa differens i tagresandeflode. Rott dr okad tagtrafik i
planforslagens ramnivd.

Flodesbilden for viag visar att de stora nybyggnaderna av vagar i Stockholm, till
exempel Forbifart Stockholm och Norra lanken, ger stora omfordelningar av
biltrafiken. Tagflodesbilden visar tydligt effekterna av bland annat dubbelspars-
utbyggnaderna mellan Goteborg och Trollhdttan samt mellan Motala och
Mjolby. Bilden baseras pa trafikverkens planforslag. I den beslutade planen
ingar ytterligare stora jirnvagsinvesteringar framforallt i Vastsverige som kan
paverka flodena.
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2.3 Paverkan pa godstransporterna

Godsprognoserna identifierar overflyttningar av godstransporter mellan
olika trafikslag. Med investeringarna i planerna okar gods pa jarnvag,
medan vag och sjofart minskar.

Till skillnad fran personprognoserna utgar godsprognoserna fran att samma
transportarbete sker &ven om nya investeringar gors'4. Prognoserna visar darfor
endast vad planerna medfor i form av att gods flyttar mellan olika trafikslag. I
godsprognosen tillkommer ett antal satsningar i jirnvagssystemet, inga nya
investeringar i vagnatet eller i sjofartens infrastruktur har lagts in i denna
prognoss. De tillkommande namngivna investeringsobjekten pa jarnvag bestar
av nya spar och banor samt métesstationer med mera for 48 miljarder kronor
(exklusive nollalternativets investeringar'®) varav cirka 31 miljarder bedoms ha
betydelse for godstrafiken i varierande omfattning!”. Av de ytterligare 13 miljar-
der som avsats for investeringsobjekt genom den av regeringen beslutade plan-
en, star dessutom jarnvagsinvesteringar for merparten.

Tabell 3 Godstransportarbete dr 2020, miljarder tonkm.

Fardmedel 2020 (utan plan) 2020 (med plan) Forandring
Jarnvag 23,5 26,3 12%
Sjofart 52,9 51,5 -3%
Totalt transportarbete 129 128

Med planen beriknas jarmviagens transportarbete 6ka med knappt tre miljarder
tonkilometer, vilket innebér en ganska stor procentuell 6kning.I gengald
minskar lastbilstrafiken och sjofarten. Att 6kningen pa jairnvag inte blir ennu
storre kan delvis forklaras med att kapaciteten ijarnvagssystemet bara forbatt-
ras pa ett begransat antal strackor. Byggandet av motesstationer till exem pel,
har visserligen stor betydelse for sparutrymmet pa enskilda bandelar. Men for
godstransporter, som nistan uteslutande ar langviaga med avstand pa 30-40 mil
1 snitt, ar effekten av enstaka motesstationer ofta inte stor. Det kan kravas inve-
steringar lings hela strak for att systemeffekter ska uppsta. Ett exempel pa detta
ar atgarderna pa Ostkustbanan som 6kar kapaciteten, men for att na full effekt
for godstrafiken fran Botniabanan beh6vs kompletterande atgarder.

' Dock kan det andra sig lite pa grund av att godset tar andra végar.
' Notera dven att prognosen bygger pa planférslaget och inte pa den beslutade planen.
'® Notera att en del av den totala investeringsvolymen gar at till for att fardigstalla objekt i nollalternativet.

" Planprognos 2020 Godstrafik — underlagsrapport i Atgardsplaneringen 2010-2021.
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Att sjofart inte 6kar beror delvis pa att det nationella planens investeringar i
farlederna till Gavle och Norrkoping inte ar beaktade i prognosen. Dessa
investeringar antas dock fa marginell betydelse vad giller det samlade
sjotransportarbetet, speciellt under beaktande av politiskt styrda kostnadsfor-
andringar som infaller under planperioden.

Figur12 Skillnad ramniva och nollalternativ for jarnvdg (rott=0kning av
godstransportarbetet)

Ett annat jarmvagsstrak dar 6kningar sker ar Vaster om Vanern, diar Bergslags-
banan far fjarrblockering och ett antal motesstationer och diar Norge-Vanern-
banan far dubbelspar mellan Trollhdttan och G6teborg. Mellan Motala och
Mjolby byggs dubbelspar och pa den resterande strackan upp till Hallsberg
investeras i kapacitetshGjande atgarder. En overflyttning av godstrafik fran
omkringliggande banor mojliggors darfor, liksom till anslutande delar av Gods-
straket genom Bergslagen och Sodra stambanan. Tunneln genom Hallandsas
fardigstalls, vilket ger en omledning av trafik fran Markarydsbanan till Vastkust-
banan. Lingre norrut pd Vastkustbanan, mellan Goteborg och Halmstad, ar
dock trafiken mer eller mindre oférandrad. Kapaciteten dar blir ungefar
densamma som i dag.

Notera att det inte ar helt klarlagt hur investeringen i storre slussar i Sodertilje
och férdjupad Malarfarled paverkar transportarbetet pa land.
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3. Overgripande maluppfyllelse

3.1 Langsiktig hallbarhet

Den samlade bedomningen ar att planerna bidrar till ekonomisk och social
hallbarhet och harmarginell paverkan pa ekologisk hallbarhet. Klimat-
malet kriver ytterligare atgarder som ligger utanfor Trafikverkets mandat.

Transportsystemet ska stotta samhallets 6vergripande mal

Transportsystemet ar till for att mojliggora en god utveckling mot en mangd
samhéllsmal. Ett primart mal for regeringen ar att transportsystemet ska bidra
till att bryta utanforskapet genom fler jobb i fler och viaxande foretag. I fokus ar
kommunikationer som utgar fran reseniarernas och foretagens transportbehov,
och som samtidigt bidrar till klimat- och miljokvalitetsmélen. For transportsek-
torn finns sirskilda mal som ror tillginglighet, sdkerhet, miljé och hélsa. Denna
rapport fokuserar pa dessa méal, med utgdngspunkten att en positiv utveckling av
de transportpolitiska méalen ocksad kommer att leda till en positiv utveckling for
andra samhallsmal. Det 6vergripande transportpolitiska malet dr en langsiktigt
hallbar och samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning i hela landet.

Planerna bidrar till langsiktig hallbarhet

Langsiktig hallbarhet ar ett 6vergripande mél for hela samhallsutvecklingen. Det
finns ménga olika definitioner av begreppet, men den som oftast anvinds ar den
som finns i FN-rapporten "Var gemensamma framtid" frin 1987, den sé kallade
Brundtlandrapporten. I den beskrivs hdllbar utveckling som "en utveckling som
tillfredsstaller dagens behov utan att dventyra kommande generationers mojlig-
heter att tillfredsstilla sina behov".

Haéllbar utveckling handlar inte bara om en god miljo, utan utgors av en god

balans mellan tre msesidigt beroende delar — ekonomisk, social och ekologisk
hallbarhet.

Bedomningen av om utvecklingen av transportsystemet bidrar till hallbar ut-
veckling, innebdr darfor att de sociala, ekonomiska och miljomassiga konsekv-
enserna pa lang sikt ska bedomas, samt balansen mellan dem. Det finns dock
inget enkelt sitt att besvara fragan om huruvida ett atgardspaket totalt sett
bidrar till Idngsiktig héllbarhet eller inte, men det kan delvis matasmed matt for
samhallsekonomisk effektivitet och med utfall for de transportpolitiska
funktions- och hansynsmaélen. Trafikverkens samlade bedomning ar att saval
den nationella planen som Iinsplanerna bidrar till uppfyllelse av de transport-
politiska malen och dirmed bidrar till en ldngsiktigt hallbar transportfor-
sorjning. Bedomningen utvecklas nedan.

Bedomning av ekonomisk hallbarhet

Det finns olika tolkningar och definitioner av begreppet ekonomisk hallbarhet
som en del avmalet om langsiktig hallbarhet. I infrastrukturpropositionen
2008/09:35 aterfinns inte begreppet explicit, utan dar talar man om hdllbar
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tillvaxt. En (majlig) definition/tolkning ar att utvecklingen av transportsystemet
ska ske kostnadseffektivt och stodja bade tillvixt och en balanserad regional
utveckling.

Kostnadseffektivitet

Utfallen mot samhillsekonomisk lonsamhet kan ses som en indikator pa att de
atgiarder som ingar i planerna ar kostnadseffektiva. De delar av planerna som
har lonsamhetsberiknats (frimst investeringarna) visar i genomsnitt god
samhiillsekonomisk l6nsamhet (se 3.2). Aven 6vriga delar av planerna bedéms
vara lonsamma.

Tillvixt och regional utveckling

Planerna stodjer tillvaxt genom att oka tillgangligheten inom och mellan
regioner, vilket leder till battre fungerande och storre arbetsmarknadsomraden
(se 3.4). For den nationella planen dr dessa nyttor storst i storstadsomridena,
men nyttor uppstar ocksi i manga andra delar av landet. Atgirderna i Einsplan-
erna ger ytterligare tillganglighetsnyttor i landets olika delar.

Planerna innefattar ocksa forbattringar for godstrafiken som leder till 6kad
effektivitet och minskade kostnader, vilket ar till nytta for naringslivet.

Den samlade beddmningen r att planerna bidrar till ekonomisk hallbarhet.

Bedomning av social hallbarhet

I begreppet social hallbarhet innefattas for transportsystemets del trafiksdkerhet
och hilsa, jamlikhet samt jamstalldhet. Hilsa handlar inte enbart om franvaro
av sjukdom eller funktionsnedsattning utan ocksa om vilbefinnande iflera
dimensioner. Ingen ska heller behova dodas eller skadas allvarligt i trafiken.
Individer med olika forutsattningar ska kunna delta i samhallslivet och fa sina
individuella behov tillgodosedda rorande forsorjning, halsovard, service och
socialt liv. Transportsystemet ska darmed mojliggora tillganglighet och vara
anvandbart for individer oavsett alder, kon och eventuella funktionshinder.

Trafiksdkerhet och hdlsa

Planerna innefattar satsningar som medfor 6kad sikerhet inom bade vag- och
jarnvagssystemen och berdknas minska bade antalet doda och svart skadade.
Planerna innehaller ocksa satsningar pa gang- och cykelvagar. Dessa bedoms
oka gang- och cykeltrafiken, vilket forvantas bidra till 6kad hélsa.

Jamlikhet och jdamstdlldhet

Bra kollektivtrafik ar en viktig forutsattning for att alla individer i samhallet ska

fa sina transportbehov tillgodosedda. Savil den nationella planen som lansplan-
erna innefattar atgarder som leder till en forbattrad kollektivtrafik och beraknas
oka kollektivtrafikandelen. I planerna ingar ocksa satsningar pa gang- och cykel-
vagar, vilket ar viktigt for barn och ungdomar.
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For personer med funktionsnedséttning innebédr planerna 6kad tillgdnglighet
genom bland annat anpassning av ett stort antal stationer och busshallplatser.

Den samlade bedomningen dr att planerna bidrar till social hallbarhet.

Bedomning av ekologisk hallbarhet

I begreppet ekologisk hallbarhet innefattas hur transportsystemet paverkar
klimat, hilsa och landskap. Det innebér att planernas effekter av olika typer av
utslapp ska bedomas, saval som buller och barridreffekter. Likasa ska paverkan
pa vardefulla natur- och kulturmiljéer utvarderas.

Klimat

Det finns en pataglig risk att transportsystemets utslapp av koldioxid (och andra
vaxthusgaser) kommeratt 6ka till foljd av det okade transportarbete som
forvantas oberoende av om investeringarna i planerna genomfors eller inte.

I planerna ingér atgarder som bidrar till minskade koldioxidutslapp. Det ar bl.a.
insatser riktade mot cykel, kollektivtrafik och atgirder som mojliggor overforing
av gods fran vag till jarnvag. Detta 6kar mgjligheten att i framtiden vélja klimat-
smarta transporter. Samtidigt ingar flera investeringar i vagtransportsystemet
som bidrar till 6kade koldioxidutslapp.

Den sammanlagda paverkan som planernas investeringar har pa transportsekt-
orns totala koldioxidutslapp dr dirmed en marginell fordndring av koldioxid-
utslappen. Detta bor dock ses i ljuset av att planerna samtidigt syftar till att oka
tillgdngligheten och skapa storre sammanhingande arbetsmarknader, vilket i sig
leder till 6kad efterfragan pa transporter. Pa lingre sikt kan dock investeringar
ha en strukturerande effekt pa bebyggelseutveckling och transportmonster som
kan leda i bada riktningarna. Utvecklingen av t.ex. resecentra kan leda till en
koncentration av bebyggelse som minskar transportefterfragan. Nya forbifarter
kan & andra sidan leda till att bebyggelsen sprids ut samtidigt som forbifarten
efterhand blir mer av en "genomfart”, dvs. en trafikled med en 6kad andel lokal
trafik.

Inom planens sa kallade 6vriga dtgardsomraden ingar insatser som syftar till att
minska utslappen. Omfatiningen har inte kunnat faststallas.

Utslapp fran drift och underhall ingér inte i berdkningarna av transportsystem-
ets utslapp, men i den nationella planen ingar atgarder som innebér energieft-
ektiviseringar. Huruvida dessa effektiviseringar i verkligheten leder till
minskade utslapp eller kompenseras av 6kade utslapp i annan verksamhet ar
dock omdiskuterat — se vidare avsnitt 5.3.

Aven byggandet av ny infrastruktur och drift av denna innebir utslipp av
koldioxid. De véginvesteringar i ny strackning exklusive storre tunnlar och
broar, som ingar i den nationella planen, berdknas 6verslagsmassigt innebéra
utslapp i storleksordningen 0,5-0,8 miljoner ton totalt under dessa vagars hela
livslingd. Merparten slapps ut under sjalva byggfasen och resten i samband med
drift och underhall av vigarna. Till detta kommer utsldpp vid byggande av
regionala vagar och av jarnvagar for vilka berakningar annu inte har gjorts.
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Hdlsa

Transportsystemets konsekvenser for manniskors hilsa avser framfor allt
luftkvalitet och buller. Det kan ocksa gélla hur det paverkar fysisk aktivitet, till
exempel om det leder till att manniskor i storre utstrackning valjer att ga eller
aka cykel.

Investeringarna i planerna forvintas leda till relativt sma forbattringar niar det
giller luftkvalitet. Precis som for utsldppen av klimatgaser finns det utrymme
inom 6vriga &tgirder for ytterligare insatser som forbéttrar luftkvaliteten. Aven
om potentialen bedoms vara stor har omfattningen inte kunnat faststillas.
Totalt sett bedéms planerna leda till att problemen med luftféroreningar
minskar.

I den nationella planen ingar omfattande bulleratgarder lings hela det statliga
vag- och jarnvagsnatet. Bullerstorningarna bedoms minska totalt, trots de okade
trafikmangderna. Bedomningen for linsplanerna ar oséker.

Naturmiljéer

Den nationella planen och lansplanerna bedoms bidra till att uppfylla miljokva-
litetsmaélet Ett rikt vaxt- och djurliv. Den negativa paverkan pa miljokvalitets-
malet bedoms som begriansad, forutsatt att investeringar anpassas och
kompensationsatgiarder genomfors. For att sdkerstilla god anpassning och
minimering av negativ paverkan ar det viktigt att behoven som identifierats i
planerna beaktas pa objektniva.

Kultur- och bebyggelsemiljéer

Atgirder i transportsystemet paverkar kulturmiljoer bade indirekt i form av
foljdexploatering, tilltagande fragmentering av landskapet eller andra forandr-
ingar av landskapets och bebyggelsens overgripande struktur (till exempel
utglesad och utspridd bebyggelse) och genom direkta effekter som intrang,
buller eller barridrer. De indirekta effekterna bor kunna bedomas inom ramen
for de overgripande planerna, medan de direkta effekterna beror mycket pa
samspelet mellan lokalisering och utformning, vilket bestams i den fysiska
planeringen, dvs. av den slutliga utformningen av de enskilda atgarderna.

I planerna finns storre infrastrukturinvesteringar som kan ha negativa indirekta
effekter for landskapets kulturmiljovarden, men som ocksi, t.ex. nir det galler
forbifarter eller tunnlar, kan ge majligheter till battre stadsmiljoer. Darmed
paverkas dven de barriareffekter i vardagsmiljon som begransar mojligheter att
rora sig till fots och med cykel. Satsningar inom dtgirdsomraden innehéller
atgirder som ar positiva for det vaghistoriska kulturarvet. Ombyggnad av vagar
till motesfrihet innebédr ofta omlaggningar av det lokala vagnatet, vilket kan ge
negativa konsekvenser pa landskapets historiska vagstruktur.

Planerna innehéller atgidrder som ar positiva for kulturmiljon, men nyinvester-
ingar, barighetsatgarder och ombyggnad till motesfrihet innebar negativ
inverkan. Slutsatsen dratt planerna gor det svart att nd kulturmiljédimensionen
i miljokvalitetsmélen.

Planerna innehéller siledes bade positiva och negativa bidrag till ekologisk
héllbarhet, dar paverkan pa klimatmalet ar tamligen neutral. Trafikverkets
bedomning ar att planernas bidrag till malet om ekologisk hallbarhet ar
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marginellt. Klimatmalet kraver dock ytterligare atgarder. Exempel pa detta ar
ekonomiska styrmedel, vilka ligger utanfor Trafikverkets mandat.

3.2 Samhallsekonomisk effektivitet

Jamfort med tidigare infrastrukturplaner for 2004-2015 har kalkylerna
denna gang gjorts pa ett mer enhetligt sitt och for en storre andel av
investeringarna. Under planeringen har niara 500 foreslagna nationella och
regionala investeringar lonsamhetsberaknats, varav drygt 300 valts bort.
Lonsamhetsberdkningar for dtgardsomraden har genomforts genom
kalkyler for exempelobjekt. I den nationella planen ar tillkommande objekt
mer lonsamma an de bundna. Berdkningarna visar att objekten
sammantaget i bade den nationella planen och de regionala planerna ger
mer nytta tillbaka 4n det man satsar. Kanslighetsanalyser och jamforelser
med berdakningar i tidigare planeringsomgangar har genomforts.

Kalkyler kan inte fanga alla effekter

For att frimja samhillsekonomiskt effektiva 16sningar har alternativa sétt att
losa framtida transportbehov overvagts nir planerna tagits fram. Detta gors
savil i en provning enligt fyrstegsprincipen som i den fysiska planeringen dar
alternativa utformningar av investeringsobjekten provas. For att hitta den mest
effektiva utformningen spelar samhéllsekonomiska kalkyler en viktig roll.
Arbetssattet bidrar dirmed till att lonsamma objekt tas in i planerna.

Den samhaillsekonomiska effektiviteten gar att berakna, men det ar viktigt att
understryka att vi i praktiken inte kan fanga alla effekter — sirskilt inte for vissa
typer av atgirder. Aven nir vi kan finga alla effekter innehaller kalkylerna
osidkerheter. Kalkylerna ska alltsa inte ses som en slutlig sanning: det finns
effekter som ligger utanfor kalkylen, virderingarna av de effekter som finns med
ar inte okontroversiella eller sikra, och rangordningen av atgarder paverkas av
omvarldsforutsittningar. Deviktigaste effekterna som saknas ar intrang, lokalis-
eringseffekter och vissa arbetsmarknadseffekter. Tva mer modelltekniska brister
ar att restidsokningarna vid hog trangsel underskattas av de flesta verktyg och
att godsmodellerna ar grova.

Kalkylmetodiken forvag- och sparinvesteringar ar i hog grad harmoniserad.
Trafikverken bedomer att den kalkylerade samhéllsnyttan for namngivna
investeringsobjekt i denna atgardsplanering i allménhet ger en relativt god
indikator for att rangordna objekten utifran storst samhillsekonomisk nytta per
satsad krona, oavsett vilket trafikslag de direkt avser att paverka. Vidare bedoms
att samhallsekonomiska kalkyler for vaginvesteringar i dagslaget ar behaftade
med mindre osdkerheter dn kalkyler for de andra trafikslagens infrastrukturinv-
esteringar. Notera dock att nuvarande kalkylpraxis tenderar att snedvrida den
relativa I1onsamheten till nackdel for tattbebyggda, expanderande och hogspec-
ialiserade regioner.'®

'8 | lagesrapporten "Samhéllsekonomi stora objekt”, 2008-09-30, beskrivs brister och osékerheter mer utférligt.
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Mycket, men inte allt, har kalkylerats

Jamfort med tidigare planeringsomgangar har samhillsekonomiska kalkyler
denna gang gjorts pa ett mer enhetligt sitt och f6r en storre andel av insatserna.
Av ramen for planeringsperioden pa 416,1 miljarder kronor avdelas 200
miljarder kronor till drift och underhall — prioriteringen av dessa medel har
bland annat utgatt fran samhallsekonomiska analyser, men nédgon formell
nettonuvardeskvot for satsningarna har inte varit majlig att rikna ut. Cirka 33
miljarder gar till insatser inom ramen for IAinsplanerna. Den aterstdende ramen
for utveckling av transportsystemet i nationell plan pa knappt 184 miljarder
utgors av namngivna investeringar, 6vriga atgarder, raintor och amorteringar,
riskreserv mm.

For merparten av investeringsobjekten har l1onsamheten berdknats. Undantaget
ar framst vissa bundna jarnvagsobjekt i nationell plan och nagra regionala
kollektivtrafiksatsningar i lansplanerna. I den nationella planen avsatts cirka 34
miljarder kronor for nya namngivna investeringar. Mer andubbelt s& mycket, 82
miljarder, gar till bundna investeringar (pagaende objekt, regeringens nartids-
satsning och av regeringen i planeringsdirektiven sarskilt utpekade objekt).
Lonsamhetsberdkningarna har en funktion badde som kvalitetskontroll av
utvalda objekt och som prioriteringsinstrument for vilka objekt som bor valjas.
Under planeringen har nira 500 foreslagna nationella och regionala invester-
ingar Ionsamhetsberidknats!?, varav ca 50 objekt 4r bundna i nationell plan och
ytterligare nastan 150 objekt ingar i planerna. Cirka 300 objekt har alltsa valts
bort, bland annat utgdende fran dessa lonsamhetsberakningar.

De drygt 22 miljarder kronor som satsas pa atgardsomraden fordelas inte ut pa
namngivna objekt i den nationella planen. Darfor har lonsamheten berdknats
for exempelobjekt for ett antal av omrddena i denna pott. Bland miljoatgarderna
ar det endast bullersatsningarna som kunnat lonsamhetsberidknas, de utgor
cirka en tredjedel av de 4,8 miljarder som satsas pa miljoatgarder. Den genoms-
nittliga nettonuvardeskvoten for bulleratgarderna ar cirka 1,72°. Denna kvot ar
dock oséker, bland annat eftersom bullervarderingen ar progressiv®! och
eftersom det ar stor skillnad ilonsamhet mellan atgarderna inom omradet.

Av de nio miljarder som avsatts for trimnings- och effektiviseringsatgiarder pa
vag har cirka tre fjairdedelar kunnat 16nsamhetsberdknas. Den genomsnittliga
nettonuvardeskvoten for dessa varierar mellan cirka 0,6 (for motesseparering
som utgor den storsta delen av potten) till nirmare 3.

For de drygt atta miljarder kronor som avsatts for trimning och effektivisering
pa jarnvag ar det mojligt att berdkna nyttor for merparten. Undantag ar atgarder
for personer med funktionsnedsattning. For resecentrum (1 mdr kr), olika typer
av sakerhetsatgarder (0,8 mdr kr), utbyggnader av eller nya kombiterminaler
(0,8 mdr kr)samt atgarder for 6kad kapacitet och hojd kvalitet i transportsys-
temet (4,1 mdr kr) finns ett stort antal exempelkalkyler som ger indikationer pa
att denna typ av atgiarder kan vara samhallsekonomiskt effektiva (huvuddelen av
atgiarderna ar dock 4nnu inte preciserade).

"% Vissa av dessa kan dock vara olika utformning av samma objekt eller etapper sammansatta pa olika sétt.
20 Avser ett genomsnitt av atgarder langs vag och jarnvag.

! Det spelar darfér stor roll hur hég man antar att den genomsnittliga bullernivan ar i utgangslaget.

39



Forstarkt kraftforsorjning (5,6 mdr) ar en forutsiatning for att realisera de
trafikokningar som forvantas som en foljd av planerna. Knappt hilften av potten
kravs for den trafikokning som forvantas till f6ljd av de bundna objekten och
aterstoden for trafik som genereras av de namngivna investeringarna.

Sammantaget ar Trafikverkets bedomning att insatser inom ovriga atgarder i
genomsnitt ar ungefir lika lonsamma som de nya namngivna investeringar som
ingari planerna.

Slutligen avser drygt 65 miljarder kronor sidant som inte har kunnat I6nsam-
hetsberaknas. En stor del, utgors av finansiella poster (rantor och amorteringar
samt aterbetalning av forskotteringar). Bland de 6vriga posterna ar det flera som
saknar direkta trafikala effekter, exempelvis ERTMS. For de aterstdende ar det
svart att avgora effekten av just den statliga insatsen (giller exempelvis aktors-
samverkan eller medfinansiering till drift av flygplatser) eller sa saknas effekt-
samband (exempelvis for forskning, utveckling och demonstration samt for
medfinansiering av sparfordon).

Planerna ar samhallsekonomiskt lonsamma

Kalkyler har gjorts for flertalet namngivna investeringsobjekt i planerna, det vill
siga for objekt som kostar minst 50 miljoner kronor?2. For icke namngivna
objekt hari varierande grad kalkyler gjorts for typiska exempelobjekt. For drift
och underhall samt 6vriga atgarder (inklusive forskning etcetera) har grovre
bedomningar ibland, men inte alltid, kunnat goras.

Nationell plan

I en samhéllsekonomisk kalkyl redovisas 16nsamheten genom mattet nettonu-
vardeskvot (NNK). Enkelt uttryckt innebar en positiv kvot att samhallet
beridknas fa tillbaka mer nyttor dn dtgarden kostar. Den beraknade genomsnit-
tliga nettonuvardeskvoten for de nytillkomna namngivna objekten?3 i den
nationella planen ar cirka 0,8%4. Det betyder alltsi att samhallet far tillbaka
néstan tva kronor i nytta for varje investerad krona. For vig- och jarnvags-
objekten ar nettonuvardeskvoten ca 1,3 respektive 0,525, medan sjofartsobjekten
har en kvot pa 0,1.

22 Observera att uppdelningen av genomsnittlig Idnsamhet och andelar fér olika nyttoposter mellan nationell
plan och lansplaner ar nagot ungefarlig. Det beror framst pa att flera objekt finansieras med medel ur bada
plantyperna, vanligast &r det for sparobjekt. Vid objektsummeringarna har vi for sddana sparobjekt valt att féra
alla nyttor och kostnader till den nationella planen, for vagobjekten har nyttorna férdelats efter andelen av
kostnaden i respektive plan. Berakningarna for lansplanerna kompliceras santidigt av att utformningen av
objekten inte alltid &r densamma som i de objektbeskrivningar trafikverken haft tillgang till. Dessutom har av
tidsskal inte alla statsbidragsobjekt hunnit tas med i objektsummeringarna.

23 Objekt som inte pagar eller har pekats ut i tidigare beslut.

24 Beraknat pa total nytta iférhallande till totala kostnader. Berakningen bygger pa en summering av nyttor
fran objektskalkyler. Sa kallade systemkalkyler har ocksa gjorts dar alla persontrafik- respektive
godstrafikobjekt lagts in. En férdel med en systemkalkyl ar att "systemeffekter” (dvs. objekiens beroende av
varandra) kan fangas. En nackdel ar att alla nyttoposter inte hanteras i systemkalkylerna. En jamforelse har
gjorts av jamférbara poster (konsumentoverskott och producentdverskott) — den visar att resultaten fran
systemkalkylen for persontrafik och summeringen av motsvarande objektskalkyler blir mycket likartade.
Resultat fran systemkalkylerna har bl.a. anvants for att beskriva planforslagets trafikeffekter, den geografiska
fordelningen av nyttor och koldioxidutslappen.

% pga. ett problem med bilinnehavsprognosen ar nyttorna fér végobjekt nagot underskattade. | genomsnitt
borde nyttorna fér vagobjekten vara cirka 5 % hogre an de siffror som anges hér. Ett objekt med NNK 1,0 far
daen NNK pa 1,1.
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Om hénsyn aven tas till "bundna” objekt, alltsa pdgadende investeringar, nar-
tidssatsningen samt objekt som pekats ut av regeringen i planeringsdirektiven,
sjunker den genomsnittliga Ionsamheten. For vagobjekten ar nettonuvardes-
kvoten f6r de bundna objekten inationell plan cirka 0,0, for jairnvigsobjekten -
0,12% och for sjofartsobjekten 1,0. Det betyder att lonsamheten for samtliga
namngivna objekt (bundna och tillkommande) blir cirka 0,1. Fér enbart
vagobjekten ar motsvarande siffra 0,22, for jairnvagsobjekten ar den -0,1.

Nagra viktiga effekter som inte har kvantifierats och tagits med i I6nsamhets-
berdkningarna ar exploateringseffekter, regionala arbetsmarknadseffekter
(utover de som fangas i den transportekonomiska kalkylen), langsiktiga
lokaliseringseffekter och intrangseffekter. Forsok att kvantifiera vissa av
nyttorna har dock gjorts for enskilda objekt. Trafikverkens bedomning ar att de
saknade positiva nyttoeffekterna ssmmantaget ar storre an de negativa.

Den genomsnittliga I1onsamheten f6r de bundna objekten ar alltsa betydligt lagre
an for de tillkommande objekten i den nationella planen. Man bor dock veta om
att det i de bundna objekten ingar nagra stora objekt dar det finns skil att tro att
den beriknade nyttan underskattas vasentligt pa grund av brister i prognosver-
ktygen. Det géller i forsta hand Norra Linken (10 miljarder kronor), Citybanan
(14 miljarder kronor under planperioden), Snabbsparviagen Slussen-Saltsjo-
baden (2,5 miljarder kronor) och 6kad sparkapacitet Tomteboda-Kallhill (9,5
miljarder kronor). Samtliga dessa objekt har laga nettonuvardeskvoter (-0,1 till -
0,4), men har 4nda bedomts som angeldgna av olika skl som endast delvis
fangas av befintliga kalkylverktyg. Den genomsnittliga kvoten fér de bundna
objekten exklusive dessa fyra objekt ar 0,11 for vigobjekten och 0,07 for
jarnvagsobjekten (att jaimfora med 0,04 och -0,09 for samtliga bundna objekt).
En del av den svaga lonsamheten for de bundna objekten kan alltsa forklaras av
att alla nyttor inte fingas i kalkylerna. Samtidigt kan noteras att av resterande
47 bundna objekt i den nationella planen har 24 negativ 1onsamhet, varav 11 en
nettonuvardeskvot under -0,3. Dessa 11 objekt kostar sammanlagt nira 17
miljarder kronor, medan de berdkningsbara nyttorna uppgar till nagot éver 9
miljarder kronor. De storsta av dessa objekt 4r Hallandsastunneln (trots att bara
det aterstaende resursbehovet tagits med i kalkylen), E6 Rabaldshede-
Viarmlandsbro, E45 Agnesberg-Alvingen och Alvingen-Trollhdittan samt E4-E12
Umea.

Ldnsplaner

Den beriknade genomsnittliga nettonuvardeskvoten for de namngivna invest-
eringarna ildnsplanerna ar cirka 0,6.

% Observera att manga av de bundna objekten &r stora investeringar i narheten av store stader, varfér det
ofta finns nyttor sominte kunnat fangas fullt ut i kalkylen.
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Klimatpropositionens paverkan pa beraknade nyttor

Kalkylerna i atgardsplanering utgar fran den sa kallade EET-strategin (EET star
for Effektiva Energi- och Transportsystem), som utarbetats gemensamt av
trafikverken, Naturvardsverket och Energimyndigheten. Det ar framfor allt de
styrmedel som syftar till att begriansa transportsektorns klimatpaverkan som ar
relevanta for kalkylerna i dtgardsplaneringen. Hit hor bland annat héjda
bransleskatter, koldioxiddifferentierat forméansviarde och fordonsskatt samt
kilometerskatt pa tung trafik. Kalkylerna i atgardsplaneringen utgar alltsa fran
att dessa atgarder genomfors. EET- forutsittningarna beskrivs mer utforligt i
bilaga 2.

Eftersom det bedomdes vara osakert hur den framtida klimatpolitiken skulle
komma att utformas togs éven ett referensscenario fram som visar en trolig
utveckling om inga nya politiska beslut fattas. Har ingar darfor inte bransle-
skattehgjningarna och kilometerskatten enligt EET och inte heller ingar nya
styrmedel for att paverka den genomsnittliga bensin- och dieselférbrukningen.

I friga om de nu faststillda planerna kan besluten med anledning av den senaste
Klimatpropositionen anses vara den mest relevanta utgangspunkten. Klimat-
propositionen ar inte lika langtgaende som EET-strategin och de atgiarder som
har beslutats med anledning av propositionen har bedomts motsvara ca 2/3 av
de beriknade effekterna for EET-strategin.

Hur referensscenariot och Klimatpropositionens forslag paverkar person- och
godsnyttor relativt de som beridknats i EET-strategin redovisas i underlags-
rapporten “Alternativa scenariers paverkan pa lonsamhet Publikation 2009:98
och négra nyckeltal frin denna redovisning aterges i nedanstaende tabell:

b

Tabell 4 Olika scenariers paverkan pa nyttan jamfért med EET

Vag person | Vag gods | Jarnvag person | Jarnvag gods

Klimatpropositionen | 4,6 % 2,3 % 1,4 % 4,1 %

Referensscenariot 6,9 % 2,3% 2,1 % -4,1 %

Hur stor betydelse dessa och ett antal andra forutsattningar i praktiken kan ha
pa nettonuvardeskvoten for enskilda objekt framgar av tabellen langst bak i
bilaga 5. Forutsattningar enligt Klimatpropositionen, istillet for enligt EET-
strategin, samt ett korrigerat bilinnehav innebar overslagsmassigt att lonsam-
heten for vagobjekt blir ndgot hogre och for jarnvagsobjekt marginellt Iigre.
Detta giller nar kapacitetsbrist/trangsel inte rader. Som exempel 6kar nettonu-
vardeskvoten for ett vagobjekt som har kvoten 0,5 till 0,6 och for ett vigobjekt
som har kvoten 1,5 till 1,7. Forandringens storlek hanger bl.a. samman med hur
trafiken fordelar sig pa person- och godstrafik.

Ovriga forutsiattningars paverkan pa beriknade nyttor

De styrmedel som antas i EET spelar alltsd inte ndgon avgorande roll for
objektens lonsamhet i de flesta fall. Aven andra kinslighetsanalyser har
genomforts, se sammanfattning av resultat ibilaga 5. De visar exempelvis att
aven det faktum att alla objekt i planen ar utviarderade med ett for lagt
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bilinnehav (pa grund av ett fel i bilinnehavsmodellen) oftast har liten effekt pa
lonsamheten. For nyttan av investeringar som minskar trangsel i vagnatet kan
de positiva effekterna vara storre dnvad som generellt giller, dvs. nyttan av dem
paverkas mer av EET och bilinnehav dn vad andra objekt gor. Till forutsat-
tningar som alltid spelar stor roll hor prognoser for befolkning och
markanvandning samt finansierade brukaravgifter och trangselavgifter.

En annan forutsattning som kan spela roll for ett objekts 1onsamhet ar om det
ses som ett enskilt objekt eller en del i ett langre strak. For att belysa detta har
strakanalyser gjorts for vag- och jarnvagsobjekt, se bilaga 7. Slutsatsen ar att det
finns skillnader i resultat dd man analyserar enskilda objekt jamfort med nar
man analyserar ett helt strak, men att dessa skillnader inte bor ha sa stor
betydelse pa strategisk niva. Daremot kan det ha betydelse for den fysiska
planeringsprocessen. En fordjupad analys av stegvis utbyggnad av etapper kan
ge vardefull information om olika utbyggnadsalternativ. Det ar viktigt att for
varje enskilt investeringsobjekt belysa dess betydelse for den langsiktiga
utbyggnaden lings strak eller pd annat sitt sammanhéngande system. Samtidigt
ar det viktigt att belysa effekten av det enskilda objektet, eftersom det inte alltid
ar givet om eller ivilken takt striket eller systemet kommer att byggas ut.

Flera skal till skillnader mot tidigare planer

Som tidigare framgatt ar de nytillkomna namngivna investeringarna i den
nationella planen samhillsekonomiskt lonsamma om man ser till helheten.
Aven i tidigare nationella planer visade investeringama i genomsnitt god
Ionsamhet. Det dr dock svart att direkt jamfora nettonuviardeskvoterna eftersom
saval forutsattningar, anlaggningskostnader, varderingar och modellverktyg har
forandrats sedan dess.

Nagra forandringar ar att investeringskostnaderna har okat, for exempelvis
vaginvesteringar har de reala kostnaderna 6kat med 24 procent mellan 1999 och
2006 (det vill siga utover den allmanna inflationen). Samtidigt har genom
inférandet av den successiva kalkylmetodiken for anlaggningskostnaderna
kalkylerna blivit allt battre pa att fanga risk och osdkerhet i kostnadsskatt-
ningarna mot tidigare. Trafikverket bedomer att det, allt annat lika, ger hogre
kostnadsskattningar 4n tidigare. A andra sidan anviindes tidigare en hogre
kalkylkostnad eftersom ett produktionsstod pa nio procent lades till invester-
ingskostnaderna och en skattefaktor pa 30 procent lades till for att aterspegla
statens kostnad for att ta in skattemedel. Totalt ar det darfor svart att veta sakert
om fordndringarna av den samhallsekonomiska investeringskostnaden (den
som anvands i kalkylen) i genomsnitt har okat eller minskat.

Aven virderingarna och effektsambanden har forindrats, det som paverkar
kalkylerna mest ar hojda tidsvarden och trafiksakerhetsvarderingar, samt
minskad effekt av trafiksikerhetssatsningar’. A andra sidan anvinds nu en
kortare kalkylperiod an tidigare, vilket minskar nyttan for lonsamma objekt.
Slutligen ser trafikprognoserna annorlunda ut an tidigare. Den storsta
forandringen beror pa att vi antar att EET-styrmedel har inforts. For vag-
objekten har det en ganska stor paverkan pa efterfrigan och dirmed
lonsamheten (for jairnvagsobjekten okar lonsamheten med dessa styrmedel, men

27 Beroende bl.a. pa sikrare fordon.
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paverkan ar inte lika stor). Biltrafikens 6kning halls ocksa tillbaka av hur
bilinnehavet har hanterats i prognosen.

Sammantaget ar for vagobjekten minskningarna av trafiken sa pass stora att de

vager upp de andra effekterna. For jairnvagsobjekten ar det svarare att sakert
saga vilken nettoeffekten av fordndringarna blir.

I planliggningen av den tidigare vaghallningsplanen (NPVS 2004-2015) och den
tidigare banhallningsplanen (Framtidsplan for jarnvagen 2004—2015) gjordes
betydande anstrangningar for att effektbedoma enskilda objekt, delar av
planerna, planerna var for sig och gemensamt. For vaginvesteringarna blev
resultaten av insatserna tillrackligt bra for att kunna redovisas som besluts-
underlag — med undantag for vissa storstadsobjekt — medan arbetet med jarn-
vagskalkylerna bedomdes behova utvecklas ytterligare innan de kunde ligga till
grund for prioriteringsbeslut. Sjofartsinvesteringar har tidigare inte planerats pa
samma siatt som vagar och jarnvagar.

Trots att nagon samlad lonsamhet inte kunde tas fram for jarnvagsobjekten i
forra planen ar var bedomning dndé att de nytillkomna objekten denna gang
visar hogre lonsamhet. En sannolik orsak (forutom de generella forandringar
som diskuterats ovan) dr att mer kraft denna gang kunnat laggas pa att genom-
fora kalkylerna och fanga svarkalkylerade nyttor. Sjalvklart ar ocksa en forhopp-
ning att sjalva urvalet av objekt och utformningen av dem kunnat optimeras
battre.

For vagobjekten var summan av objektskalkylernas nyttor och de nyttor som
beraknades integrerat i en systemkalkyl for hela planen en samhallsekonomisk
nettonuvardeskvot av planen pé 1,3-1,6. I systemkalkylen (som hade en netto-
nuvardeskvot pa 1,6) hade den delmingd av investeringarna som planerades
oppna for trafik fore utgdngen av ar 2009 en nettonuviardeskvot pa 2,1.
Foljaktligen var lonsamheten for andra halvan av planen — som rimligtvis
aterfinns till stor del i nu berdknade plan — ligre, med en nettonuviardeskvot pa
1,1. Planen for aren 2004—2015 var alltsd nyttomassigt framtung men kostnads-
massigt baktung. Detta kan vara en delforklaring till att nuvarande plans vag-
investeringar har svart att nd upp till samma samhéllsekonomiska avkastning
som dem som nyligen har genomforts.

En andra delforklaring kan vara att forsta halvan av den forra vaghéallnings-
planen hade en tydlig inriktning pa trafiksakerhet, mer 4n halva samhallsekon-
omiska nyttan kom av detta. I den andra delen byter planen inriktningsprofil —
fran trafiksikerhet till konsumentoverskott (restidsvinster samt res- och gods-
kostnadsminskningar). Hela fyra femtedelar av nyttorna i denna plandel ar
konsumentdverskottsnyttor. Under 2000-talets forsta decennium har stora
delar av det nationella stamvagnatet motesseparerats eller utrustats med
hastighetsovervakning, atgarder som ger stor samhallsekonomisk nytta per
insatt krona. Infor 2010-talet aterfinns fa majligheter att upprepa denna strategi
pa det nationella stamvignatet, mojligen kan trafiksakerhetshojande atgarder pa
det regionala och kommunala vignitet fortfarande generera hog
samhallsekonomisk kostnadseffektivitet.

En tredje delforklaring kan vara att det i det i den nu beslutade nationella
planen ingar ett flertal stora viginvesteringar i nirheten av regioncentra,
exempelvis E4 Forbifart Stockholm, E20 Norra Lanken, E4 Umea och E6.21
Gotadlvforbindelsen. Dessa objekt fanns inte med i kalkylberdakningarna av den
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forra planen, men har visat sig ha en forhallandevis 1ag berakningsbar samhalls-
ekonomisk nettonuvardeskvot. Som namnts tidigare bedomer vi att nuvarande
kalkylpraxis tenderar att snedvrida den relativa lonsamheten till nackdel for
tittbebyggda, expanderande och hdgspecialiserade regioner. Annu viktigare Ar
antagligen att prognosverktygen — alltsi Emme/2 — tenderar att underskatta
effekterna av tringsel och diarmed nyttan av dtgirder som minskar vagtrangsel.

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

Tillganglighetsvinster, dvs. snabbare och/eller billigare transporter, star for
90 procent av nyttorna. Den nist storsta nyttoposten for vag ar
trafiksakerhetseffekter och for jairnvag minskade emissioner.

3.3 Nyttoférdelning

For investeringsobjekten dominerar tillganglighetsnyttor

Nir effekterna av de namngivna investeringarna i den nationella planen
varderas framgar att den viktigaste effekten ar tillganglighetsvinster. Effekternas
fordelning pa olika kalkylposter framgar av tabellen nedan som visar fordeln-
ingen av samhallsekonomiska nyttor och kostnader.

Tabell 5 Andel av nyttorna (i kronor) som ror respektive effekt, objekt som dr bundna
eller ingdr i nationell plan. Avrundade siffror.

Tillgénglighet 91 % 106 % 57 %
Trafiksaékerhet 14 % 5% 7%
Emissioner -1% 14 % 35 %
Producentévers.+budget 2% -28 % 0%
Buller®® 0% 5% 0%
Drift och underhall -6 % 2% 0%
Summa 100 % 100 % 100 %

Tillganglighetsvinster — snabbare och/eller billigare resor och transporter — ar
den helt dominerande posten, och star for omkring 9o procent av de samman-
lagda nyttorna. Vinsterna uppstar for bade persontransporter och godstrans-
porter. For vaginvesteringarna ar trafiksakerhetseffekter den nist viktigaste
posten. For jarnvagsinvesteringar ar minskade emissioner den nast viktigaste
posten. Den negativa posten under budgeteffekter beror pA minskade skatte-
intdkter nar lastbilstransporter och personbilresor flyttar 6ver till jairnvig. Den
motsvarar ungefar vinsterna iform av trafiksakerhet, buller och emissioner,
vilket beror pa att dessa effekter ar i hog utstrackning internaliserade genom
skatter (bland annat bransleskatter).

28 Har avses endast bullernyttor fran objektberakningar pa jarnvag.
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Nyttofordelningen 6ver de namngivna objekten i lansplanerna ser likartad ut
jamfort med de nationella objekten, se tabellen nedan. For vagobjekten ar
emellertid andelen trafiksikerhetsnytta hogre for 1ansobjekten och andelen
tillganglighetsnytta nagot lagre jamfort med nationell plan.

Tabell 6 Andel av nyttorna (i kr) som ror respektive effekt, objekt som dr bundna eller
ingarildansplanerna. Avrundade siffror.

Véag Jarnvéag

Tillganglighet 79% (101 %
Trafiksékerhet 21% (2%
Emissioner -1% 10 %
Producentdvers.+budget | 6 % -15 %
Buller 0 % 3%

Drift och underhall 4% (0%
Summa 100 % | 100 %

Vagobjekten i lansplanerna ar ofta forbifarter forbi mindre titorter plus rena
trafiksakerhetsobjekt i form av motessepareringsatgiarder. Forbifarterna ger
minskade restider, men hogre fordonskostnader pa grund av hogre hastigheter
och ofta langre korstracka. Restidsvinsterna overviager dock. Trafiksakerhets-
effekterna blir stora eftersom det ar ldnga strackor med motesseparering som
infors. Dessutom leds trafik bort fran titortsmiljoer, vilket ocksa ger plus for
trafiksdkerheten. Miljoeffekterna blir ndgot mer negativa beroende pa det
okande trafikarbetet och hogre hastigheter.

Medel till atgardsomraden ligger sent

Atgirdernas genomforande i tiden paverkar nir dess nyttor uppkommer under
planperioden. Under de forsta aren ar det frimst pagaende objekt som fardig-
stills och namngivna objekt i nartidssatsningen som kommer att genomforas.
Nyttan av 6vriga namngivna objekt uppkommer i huvudsaki slutet av plan-
perioden.

Genomforandet av de atgiarder i den nationella planens utvecklingsdel som ar
beskrivna i atgdrdsomraden, det vill siga mindre investeringsobjekt och ovriga
effektiviseringar, kommer att ha sin tyngdpunkt mot slutet av planperioden.
Dessa atgarder ariallmanhet kostnadseffektiva och ger en bred och god
maluppfyllelse och de ar ocksa starkt efterfragade av saval medborgare som
niringsliv. Atgirderna bidrar ofta till att det befintliga transportsystemet kan
utnyttjas effektivare och att de negativa miljoeffekterna minskar. De begrinsade
mojligheterna att genomféra denna typ av atgarder tidigt i planperioden innebar
att deras bidrag till att na de transportpolitiska méalen forskjuts i motsvarande
grad. Mgjligheterna att, med enkla medel och pa ménga platser, underlatta
medborgarnas och naringslivets resor och transporter kommer darfor att vara
sma under aren 2010 — 2015.
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3.4 Tillvaxt i hela landet

De storsta nyttorna iabsoluta tal uppstar i storstadsomradena. Analysen
tyder pa att planerna stodjer regionforstoring eftersom arbetsresorna blir
nagot langre. Befolkningsmissigt storre arbetsmarknadsregioner ar mindre
sarbara for t.ex. nedlaggning av en fabrik.

Storst nyttor kring storstaderna

Mojligheten till god transportforsorjning i hela landet kan illustreras av
nyttornas fordelning geografiskt. Det sa kallade konsumentdverskottet ar ett
matt pa viardet av att resenédrernas restider och reskostnader minskar29. Mattet
tar hiansyn till att en insparad restimme ar vard olika manga kronor beroende pa
vilken typ av resa som gors. Som framgick av avsnitt 3.3 utgor tillganglighetsvin-
sterna den viktigaste effekten av de namngivna investeringarna — konsument-
overskottet fangar alltsd merparten av persontrafikobjektens nyttor.

Hur stor forbattringen blir for ett omrade beror inte bara pa vilka objekt som
ingdri planerna utan ocksd pd hurmaénga, och vilka typer av, resor som gors
fran omradet. Ett objekt i ett omrade dar efterfrgan pa resor ar stor kommer att
ge en stor total forbattring, vilket den nedre kartan i Figur 13 visar3°. Den ovre
kartan visar i stillet den genomsnittliga vinsten per resa. Monstret ar tamligen
likartat bilden av de totala konsumentdverskottens fordelning. Observera att
dessa kartor illustrerar berdkningar som baseras pa trafikverkens och lanens
planforslag. Innehéllet i de nu faststillda planerna bedoms inte ha dndrats s&
mycket att monstren dndrasi grunden. Nya stora investeringsobjekt har dock
tillkommit i olika delar av landet, bl.a. i Vastsverige.

De storsta nyttorna i absoluta tal uppstar i kommuner i storstadsomradena,
sarskilt Stockholm och Goteborg. Det dr ocksa i dessa omraden som efterfragan
pa resor ar storst. I Vistra Gotaland syns effekterna av bade dubbelspérsut-
byggnaden av jarnviagen och utbyggnaden av vig E45 mellan Géteborg —
Trollhdttan. De ytterligare atgirder som tillforts planen i form av det s.k
Vistsvenska paketet bor innebara att forbattringarna i Vastsverige blir dnnu
storre d4n vad som framgar av kartorna.I Stockholm paverkar Citybanan samt de
stora vagobjekten, t.ex. Forbifart Stockholm och Norra lanken, restider och
reskostnader for mdnga méanniskor. Aven lings norrlandskusten och inne i
landet finns dock ett antal kommuner dar konsumentoverskotten blir relativt
stora. Det beror exempelvis pa utbyggnaden av E4 kring Sundsvall och Umea. I
soder ger utbyggnad av E22 nyttor som aterspeglas i kartbilderna. Tillgdng-
lighetsforbattringarna pa Gotland beror pa satsningar pa riksvag 73.

Observera att kartorna endast visar effekter av namngivna investeringsobjekt i
planforslagen. I omraden dar det inte syns nigra forbattringar i kartbilden kan
planerna ge nyttor genom exempelvis de atgarder for trimning och effektivis-
ering som annu inte har preciserats.

29 Rena godsnyttor fangas inte av mattet.

% Notera att de langvéga bilresorna, som star fér cirka 10 procent av det totala konsumentéverskottet, inte
ingar i redovisningen.
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Konsumentéverskott <01 -0
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Konsumentéverskott <01 N 1001-1200 [N 2201 - 2400
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201-400 [ 140.1-1600 [HE 250.1- 2800
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N s0.1-1000 [N 200.1 - 2200

Figur13 Berdknad fordndring av geografiskt konsumentoverskott Gr 2020 pga.
investeringsobjekt i planforslagens ramniva. Kr per resa (Ovre) resp. miljoner kr per
kommun (nedre).
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Det finns ytterligare tillvaxteffekter

Det finns vissa tillvaxteffekter som inte fingas i de samhaillsekonomiska kalkyler
som refererades ovan. Bakgrunden ar att det vid storre atgarder i transportsys-
temet finns faktorer som paverkas av minskade reskostnader, men som inte
fangas i den traditionella kalkylen. Det ari forsta hand den 6kade marknads-
potentialens effekter pa arbetsmarknadens funktionssatt som motiverar att den
traditionella kalkylen kompletteras med majliga tillvaxteffekter av atgarder i
transportsystemet.

Generellt kan man siga att tidsvardet — det vill saga vardet av att kunna resa
snabbare eller billigare — fangar det allra mesta av den nytta som direkt
tillkommer reseniren, men det finns dels nyttor som kommer forst pa lingre
sikt, dels nyttor som tillkommer samhaillet och inte resenaren. Exempel pa
sddana nyttor ar:

» Skattekilar (reseniaren beaktar inte att hogre 16n aven innebar hogre
skatteintakter).

 Effekten av hogre tillganglighet till hogre utbildning kommer forst pa
sikt (ndrman ar student har man lag betalningsvilja), och dessutom ar
delar av nyttan av hogre utbildning en extern effekt (bland annat pa
grund av skattekilen).

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

+ Dessutom forsummar vara standardverktyg skillnaden i tidsvdarden
mellan olika omrdden. Det beror pa att tidsvardena i kalkylen inte ar de
“korrekta”, i meningen de varderingar av tid som resenirerna faktiskt
har. Av rattvise- och fordelningsskal varderas restid lika for alla
resendrer och for alla typer av regionala privatresor — arbets- som
fritidsresor. Det innebar dock samtidigt att kalkylen inte fangar att
tillvaxteffekterna kan vara storre i hogspecialiserade regioner.

En modell, kallad Samlok, har anvints for att kvantifiera dessa ytterligare
tillvaxtnyttor for planforslagen. I en Sam Lok-analys berdknas alltsa effekten av
att den okade tillgangligheten leder till 6kade inkomster da manniskor kan ta
mer hogavlonade arbeten langre bort och da battre matchning pa arbetsmarkn-
aden oOkar produktiviteten. Dock fingas en del av denna effekt av tidsvardena for
regionala arbetsresor, vilka darfor subtraheras frin Samlok-resultatet. Tids-
vinsterna for de regionala arbetsresorna dr hamtade frain SAMPERS/
SAMKALK-analysen av namngivna objekt i planforslagen.3* Resultatet framgar
av foljande tabell.

3" Analysen omfattar alltsa inte de namngivna objekt som tillkommit i de faststéllda planerna (i forhallande till
planfdrslagen).
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Tabell 7 Effekter pa ekonomisk tillvdxt for planforslagen

Nuvarde 2010
Tillvaxtmatt Mi|joner
kronor
Total tillvaxteffekt SAMLOK 13 429
Tidsvinster regionala resor 7429
Tillvaxteffekt netto 6 000

Planerna stoder fortsatt regionforstoring

Ett annat satt att fanga planernas effekter pa tillvixten ar genom att studera hur
forslaget paverkar regionforstoring i olika delar av landet. Genom vidgade
arbetsmarknadsregioner for kvinnor och man 6kar mojligheten att gora en
nagot langre arbetsresa och pa detta sitt vinna fordelar i form av ett mer
utvecklande eller valbetalt arbete. Detta ar drivkraften i den regionforstoring
som sker successivt ialla urbana samhillen. Regionforstoringen leder till battre
kompetensforsorjning och stabilare arbetsmarknader med hogre 1oneutveckling
och lagre arbetsloshet.

Vastra Sverige; Norra Sverige;
14% 13%

Syddstra Sverige;
8%

Sddra Sverige;
5%

Stockholnv
Malardalen; 61%

Figur14 Andel av totala 6kningen av antalet arbetsresor med planerna.3?

Norra Sverige: Linen Dalarna, Gdavleborg, Visternorrland, Jimtland, Visterbotten

och Norrbotten

Vistra Sverige: Ldnen Halland, Vistra Gétaland och Viarmland

Sydéstra Sverige: Linen Ostergétland, Jonkoping, Kronoberg, Kalmar och Blekinge

Sodra Sverige: Skane ldn

Stockholm/Milardalen: Linen Stockholm, Uppsala, S6dermanland, Gotland, Orebro
och Vistmanland

%2 Diagrammet beskriver planférslagen, omfattande jamvagsinvesteringar i framst vastra Sverige ingar darfor
inte.
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Det ar svart att pa ett tydligt sitt finga planernas effekter pa regionforstoring,
men en indikation pa hur de bidrar kan fas genom en analys avvad som hander
med just arbetsresorna iolika delar av landet. Investeringarna i planerna gor att
antalet arbetsresor 6kar 6ver hela Sverige men absolut mest i Stockholm /Malar-
dalsomradet dar 6ver 60 procent av 6kningen aterfinns. Darefter hittar vi tydliga
okningar (13-14 procent av totalen) i de vistra och norra delarna av Sverige
medan 6kningarna dr mer modesta i de sodra och sydostra delama.

I Stockholm/Mélardalen sker de nya arbetsresorna till lika delarmed bil och
med kollektiva fardsatt. Helt andra bilder ser vi i andra delar av landet. I vistra
Sverige sker det nya arbetsresandet med bil, medan det i norr till stor del sker
med kollektivtrafiken. I sodra Sverige minskar till och med antalet arbetsresor
med bil, det verkar siledes ske ett byte av fardsatt for arbetsresorna i och med
planerna.s3

Planerna péaverkar alltsa arbetsresandet 6ver hela landet, frigan ar om detta ar
regionforstoring. Ett sitt att forsoka svara pa detta ar att titta pa hur ménga
kilometer man aker (det vill siga hur persontransportarbetet fordndras) och
aven hur medelreslingden for arbetsresorna forandras.

Aven fordndringen i transportarbete visar att det ir i Stockholm /Mzlardalen
som den storsta forindringen av arbetsresandet uppnas med 60 procent av den
totala okningen. I hela landet ar 6kningen kraftigare av personkilometrarna an
av antalet arbetsresor, sarskilt giller det i regionerna runt de tre storstdderna.

Fordelningen av 6kningen ar relativt jamn mellan firdsatten i Stockholm/
Mailardalen medan den skiljer sig &t i 6vriga delar av landet. I vistra Sverige kan
over 30 procent av okningen i personkilometrar vid arbetsresor hanforas till de
kollektiva fardmedlen, fastan 6kningen av resorna huvudsakligen faller pa bil.
Den genomsnittliga reslingden i kollektivtrafiken har alltsd 6kat patagligt. I
norra Sverige, dir antal resor till stor del 6kar inom kollektivtrafiken, okar
transportarbetet ungefar lika mycket for bil och de kollektiva firdsatten.

Medelreslingderna for arbetsresorna blir nagot langre i hela landet med
planerna — med bil 6kar de fran 18 till 18,3 kilometer (se kapitel 2) — och det ar
storstadsregionerna med Stockholm /Milardalen i spetsen som far storst
forandring. En analys av bil respektive kollektivtrafik visar att de arbetsresor
som sker med kollektiva firdmedel fir en avsevirt storre 6kning av medelres-
langden adn de som sker med bil. Storst forandring intréaffar i sodra Sverige dir
medelreslangden okar niastan dubbelt sd mycket som iandra delar av landet. For
de arbetsresor som sker med bil 6kar medelreslingden mest i Stockholm /Malar-
dalen.

Sammantaget tyder denna analys pa att planerna understodjer den fortsatta
regionforstoringen genom att arbetsresorna blir ndgot langre, sirskilt inom
kollektivtrafiken. For kollektivtrafiken ar effekten tydligast i sodra Sverige och
for biltrafiken i Stockholm /Malardalen.

% Beskrivningen av hur arbetsresoma fordelas pa fardsatt avser endast de effekter som
infrastrukturinvesteringarna beréknas ge. Aven andra typer av atgérder kan paverka fardmedelsférdelningen,
exempelvis den utdkade kollektivtrafik somingar i K2020-projektet i Vastra Gotaland.
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Atgirder som framjar sysselsittning och tillvixt har prioriterats exempelvis i
planen for Vastra Gotaland. Det innebar dels investeringar som svarar mot
naringslivets transportbehov och dels forbattringar i Goteborgsregionen
respektive pa nio utpekade strak av stor betydelse for arbetspendling/region-
forstoring. Huvuddelen av dessa strak bedoms ha sarskild vikt for utvecklingen
avmer perifera delar av regionen. Ett annat exempel ar att linsplanen for
Hallands l4n samfinansierar utbyggnaden av dubbelspar genom Varberg med
210 mkr. Utbyggnaden behovs bl.a. foratt skapa bankapacitet for en utokning av
regionaltigstrafiken. Aven i m&nga andra linsplaner, t.ex. i Norrbottens och
Uppsala Iins linsplaner, redovisas dtgarder som bedoms bidra till regionfor-
storing.
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4. Funktionsmal - tillganglighet

Tillganglighet kan beskrivas som hur litt det ar f6r medborgare och
naringsliv att nd utbud och aktiviteter i samhéllet.

Tillganglighetsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och
anviandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med
god kvalitet och anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors
respektive mins transportbehov.

Tillganglighet handlar om sjilva syftet med transportsystemet. Begreppet
tillganglighet kan definieras som ”den litthet med vilken utbud och aktiviteter i
samhéllet kan nas”. Tillganglighet avser sival medborgarnas som niringslivets
behov. Definitionen markerar att syftet med transportsystemet ar att olika
grupper av medborgare och naringar via transportsystemet ska kunna f4 tillgang
till samhallets olika utbud och aktiviteter. Att ett transportsystem medger god
tillganglighet innebar att resor och transporter kan genomforas till onskade
destinationer med sma uppoffringar i form av bland annat restid och transport-
kostnad, samt att detta kan skemed god trygghet och komfort.

I detta kapitel beskrivs planernas bidrag till funktionsmalet tillgdnglighet med
uppdelning pa de preciseringar som anges i de nya transportpolitiska malen.

4.1 Medborgarnas resor

Planerna bidrar till tillforlitligheten i transportsystemet genom bl.a. drift-
och underhéllsinsatser. Atgéirderna bidrar till att minska sirbarheten och
risken for att stora storningar sprider sig i systemet samt till att oka
systemets aterstallningsformaga. Insatserna bedoms dock inte vara
tillrackliga for att jarnvagssystemet ska klara den forvantade
trafiktillvixten utan 6kad risk for driftsstorningar. Behovet av noggranna
prioriteringar av insatser i jairnvagsnatet okar nar reinvesteringsbehovet
vaxer over tid.

Planerna bidrar till mélet att medborgarnas resor ska forbattras genom okad
tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

Den nationella planen har fokus pa kapacitetsforstarkningar i jarnvagssystemet,
framfor allt i storstider och stérre sammanhiingande strak. Atgirderna bidrar
till att minska sarbarheten och risken for att stora storningar sprider sig i
systemet samt till att 6ka systemets aterstallningsformaga. Insatserna bedoms
dock inte vara tillrackliga for att jarnvagssystemet ska klara den forvantade
trafiktillvaxten utan 6kad risk for driftsstorningar. Behovet av noggranna
prioriteringar av insatser i jarnvagsnatet okar nar reinvesteringsbehovet vaxer
over tid.
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Pa vagsidan innehaller planerna drift- och underhallsatgirder samt invester-
ingar i bland annat kapacitetsforbattringar och i forbifarter vilka bidrar till
minskad vagtrangsel vilket i sin tur leder till att restidsosidkerheten i vagtrafiken
minskar. Narvariationen av restiden pa viag minskar okar tillforlitligheten,
vilket gor det enklare att forutspa hur ling tid en resa kommer att ta.

Forstarkt kraftforsorjning en forutsattning for okad trafik

Kraftforsorjningssystemets kapacitet i jarnvagsnatet ar redan idag fullt utnyttjat
for manga banor. Foljden av detta ar att fordonen inte kan hélla den hastighet
som de bor, och det finns risk for tdgforseningar. Dagens system &ar sarbart. I
storstadsomradena rader brist pa installerad effekt, vilket innebar att det inte
finns tillrackligt med reserveffekt om det intraffar storningar i kraftforsorj-
ningen. Atgirder for att 6ka kapaciteten ar dirfor en forutsittning for den
okning av trafiken som planerna beraknas medfora. Detta arviktigt for saval
person- som godstrafik.

Den forvantade trafikokningen redovisas i nedanstaende tabell som tagkilo-
meter per vardagsmedeldygn. Utgangspunkten ar uppgifter om trafiken for
2006 och atgiardsplaneringens prognoser for utvecklingen utan och med plan-
forslagen (JA och UA0).34 Kraftforsorjningsatgarderna under planperioden ska
darfor tacka det okade behov som uppstar bade till f6ljd av bundna objekt och av
de tillkommande investeringarna i planforslagen.

Tabell 8 Trafikarbete pervardagsmedeldygn

Godstrafik Persontrafik Totalt
(tdgkm/vmd) % (tdgkm/vmd) % | (tagkm/vmd) %
2006 159 005 - 294 003 453 008 -
2020 JA 169 357 7 % 362 648 23 % 532 005 17 %
2020 UAO 195 632 23 % 392 647 34 % 588 279 30 %

De anliaggningar som framst berors av utokad trafik ar omformarstationer och
overforingssystemet, det vill siga kontaktledningar och matarledningar.
Atgirder i omformarstationer omfattar utbyggnad med nya omriktare eller
omformare. Inforande av ett effektivare dverforingssystem (AT-system),
forstarkning av befintliga kontaktledningar, nya inmatningspunkter och storre
transformatorer arandra nodvandiga atgarder.

Kraftforsorjningsatgiarder i jairnvagssystemet berdknas bli finansierade med
banavgifter till en niva pa 4,6 miljarder kronor, vilket aven inkluderar ridntor och
amortering pa lanefinansierade delar. Darutover avsatts 1 miljard inom 6vriga
atgirder for kraftforsorjningsprojekt som bidrar till en kapacitetsokning i
systemet. De totala medlen for kapacitetsforstarkningar betraffande kraftfor-
sorjningen uppgar alltsa till ca 5,6 miljarder kronor under perioden. Inom denna
ram hanteras dven enskilda dtgirder som kostar mer dn de 50 miljoner kr per

% Berakningarna tar saledes inte hansyn till de féréndringar som de faststallda planerna innebér i forhallande
till planforslagen.
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objekt som ar riktlinjen for atgairdsomraden. Eftersom kraftforsorjningssyst-
emet redan ar 6verbelastat bor dessa atgarder genomforas sa tidigt som mojligt i
planperioden, och senast i takt med att andra investeringar mojliggor utokad
trafik.

Av investeringsutrymmet pa 5,6 miljarder kronor uppskattas att ca 2,5 miljarder
kravs for att tillgodose behovet att pa bantyp 1-3 (se nedan) med bibehallen
redundans klara den trafikokning som uppstar redan om endast bundna
investeringsprojekt fullfoljs.

En Samkalk-kalkyl som genomforts indikerar att nuvardet av nyttan for den
okande persontrafiken pa jirnvag utan planer dr betydande (ca 24 miljarder)
och dven den okande godstrafiken bor innebara nyttor, om an inte lika stora. En
stor del av investeringarna i kraftférsorjning ar saledes en forutsattning for att
realisera dessa nyttor.

For den trafikokning som forvantas till f6ljd av de tillkommande investeringarna
enligt planerna, krivs aterstdende 3,1 miljarder kronor. Med de medel som
avsatts ar bedomningen att trafikokningen som foljer av planerna kan genom-
foras pa banor med anldaggningsklass 1-3 utan att storningarna okar i
forhallande till idag. Restriktioner kan bli n6dvandiga pa ovriga delar av natet.

Planerna bidrar till tiliforlitligheten i jarnvagssystemet

Den nationella planen innehaller &ven medel f6r &nnu inte preciserade atgarder
gillande kapacitets- och kvalitetshojning i sparsystemet sdésom bangardsat-
garder, signaler och vaxlar till en kostnad av totalt 4,1 miljarder kronor.

Kapacitets- och kvalitetsatgarderna pa jarnvag kan i stor utstrackning bidra till
kvalitetsforbattringar for persontrafiken pa jarnvag. Mindre atgarder som direkt
paverkar persontrafiken kan vara nya motesspar, hastighetshojande atgirder,
mindre signalatgarder m.m. Effekterna kan vara minskade storningar, minskade
restider, mojlighet till 6kad turtathet och minskade tagdriftskostnader. Det ar
inte majligt att schablonisera nyttan av denna typ av atgarder pa jairnvagen pa
samma sitt som géller for manga viagatgarder. Exempelkalkyler for den typ av
atgiarder som kan vara aktuella visar att de ofta har en hog lonsamhet 4ven om
variationen ar stor (se Tabell 9).

Tabell 9 Genomsnittlig NNK (viktad med anldggningskostnad) for ett antal exempel pa
kapacitets- och kvalitetshojande dtgdrder pd jirnvdg. Kdilla: Banverket.

Typ av atgard Viktigaste effekter av atgard viktat
NNK
Bangardar (8 exempel) Restids- och transporttids vinst 1,7
Hastighetshojningar (3 exempel) Restidsvinst 2,0
Nya métesstationer (6 exempel) Restids- och férs eningstids vinst 1,5
Trafikstyrningssystem (4 exempel) Farre tagklarerare 0,0
Diverse atgarder (5 exempel) Restids- och transporttids vinst 2,8
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De namngivna jarnvagsinvesteringsobjekt som ingar i planerna ckar ocksa
tillférlitligheten i jamvigssystemet. Aven renodlade godsobjekt innebir normalt
att konflikter med persontdg minskar pé strickor med blandtrafik. Att
kvantifiera investeringarnas effekter pa tillforlitligheten ar svart men for vissa
objekt har berakningar genomforts. For just dessa jarnvagsobjekt beraknas
nyttan av minskade forseningar i persontrafiken uppga till ca 750 miljoner
kronor, vilket motsvarar nio procent av objektens totala nettonytta.

Den viktigaste atgiarden for punktligheten ar dock drift och underhall. Totalt
ingéri den nationella planen 64 miljarder kronor for detta langs statlig jarnvag.
En samhillsekonomisk bedomning av persontagens forseningarvisar att de
storsta kostnaderna uppstar i storstadsomraden. Om denna grupp delas upp i de
tre storstiderna ar samhéllets kostnader mer d4n dubbelt sd hoga i Stockholm
jamfort med i Goteborg och Malmo. Det dr ocksa i dessa omraden som det
storsta antalet forseningstimmar uppstar inom jirnvagsnaitet. Figuren visar
faktiskt antal forseningstimmar 2006 for persontagen inklusive en berdkning av
hur dessa kan utvecklas fram till 202035 om trafiken okar samtidigt som Trafik-
verket inte lyckas minska antalet storningar.

Firsenings
timimar
{miljoner)

4,0
3,5
3,0 1

2,6

I Antal férseningstimmar ar 2020

2,0 1
I Antal férseningstimmar ar 2006

1,6 1
1,0

0,5

Bantyp

Bantyp 1 —Banori storstadsomraden

Bantyp 2 —Banorsom bildarstérre sammanhangande strak
Bantyp 3 —Banor for 6vrig viktig gods- och resandetrafik
Bantyp 4 —Banor med mindre trafik

Bantyp 5—Banor med ringa elleringen trafik

Figur15: Antal immar som tdgen var forsenade péG olika bantyper 2006 och
berdiknasvara forsenade 2020.

% Notera att detta avser den s.k. basprognosen dér fler jaimvagsinvesteringar ingar &n som finns med i planen.

56



Baserat pa statistik om de faktiska tagforseningarna 2006 pa tdgniva och upp-
gifter om antal resande per tag, inklusive av och pastigande per station, har en
uppskattning gjorts av den samhallsekonomiska kostnaden for forseningar i
tagtrafiken. Resultatet redovisas i nedanstaende figur. Jimfort med nir enbart
tagforseningstimmar studeras framgar dnnu tydligare att de storsta samhalls-
ekonomiska kostnaderna uppstar i storstadsomradena.

Samhallsekonomiska
kestnader {mkr/ar)

1 200
Ar 2006

1 000
800

600 | B Standardavvikelse

W Medelférsening

400
200
0

1 2 3 4 5

Bantyp

Figur16 Diagrammetvisar tvd alternativa sdtt att kalkylera den
samhdllsekonomiska forseningskostnaden for persontrafiken 2006.1 de hogre
staplarna har kostnaden vdrderats utifrdn standardavvikelsen och i de ldgre
staplarna bygger berdkningen pd medelforseningen. Samhdllets kostnader for de
forseningar som uppstod varierade enligt berdkningarna mellan 1,25 miljarder
och 1,9 miljarder kronor per dar.

For 2006 uppgick de samhillsekonomiska kostnaderna for forseningar pa det
svenska jarnvigsnatet till mellan 1,25 och 1,9 miljarder kronor, beroende pa
vilken metod de beriaknats med (medelforsening eller standardavvikelse).
Skillnaderna mellan bantyper ar stor. For bantyp 1 uppgick kostnaderna till
mellan 0,6 och 1,0 miljarder kronor, medan de uppgick till 0,9 och 1,6 miljoner
kronor for bantyp 5. Berakningen avser endast persontdg. For godstag blir de
berdkningsbara forseningskostnaderna forhallandevis smé eftersom tidsvardena
for gods ar laga. Fel i infrastrukturen, banarbeten som inte héller tiden samt
brister i trafikledningen stér tillsammans for cirka 40 procents® av de totala
tagforseningstimmarna for persontag. Detta innebér att infrastrukturrelaterade
fel idag orsakar samhallsekonomiska kostnader pad mellan 0,5 och 0,8 miljarder
kronor per ar.

% Ar 2008
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Malnivaerna for punktlighet ar 2021 dr 93 procent f6r bantyp 1 och 2, 87 procent
for bantyp 3 och 82 procent for bantyp 4 och 5. Den totala malnivan ar 87
procents punktlighet. Ankomstpunktligheten ligger idag under mélnivaerna for
bantyp 1, 2, 3 och for landet som helhet. Malnivaerna har dock redan uppnatts
for bantyp 4 och 5. Dessutom kan konstateras att malnivan for bantyp 1 niastan
har uppnaétts i Stockholm 2008, medan G6teborg och Malmo ligger samre till.
For att nd malen kravs forbattringar av punktligheten bade for person- och
godstrafiken. Dock innebar inte puntklighetsforbattringar for godstrafiken nagra
storre samhallsekonomiska vinster till foljd av att forseningstidvardena for
godstrafik ar si laga. Den samhéillsekonomiska vinsten for att uppna
malnivaerna har inte varit mojlig att berdkna med den statistik som finns
tillganglig i dagslaget.

Drift- och underhallsatgarder kan inte ensamt dstadkomma att mélnivierna
uppnas. Det krivs ocksa kapacitetsatgarder for att minska storningskinslig-
heten. Dessutom maste antalet fordons- och operatorsrelaterade forseningsor-
saker minska. Darfor innehaller alla delar i den nationella planen — invester-
ingar, drift och underhall och Gvriga atgarder — viktiga atgarder som syftar till
att uppna malen for punktligheten i jairnvagssystemet.

Givet den trafikkning som forvantas till r 2021 till f6ljd av utbyggnaden av
jarnvagsnatet och uppnaddda malnivaer for punktlighet kommer de samhéallsek-
onomiska kostnaderna for forseningarna att 6ka i proportion till det 6kade
resandet.

Mer trafik pa sparet 6kar behovet av driftledning och évervakning samtidigt som
det ger en snabbare nedbrytning och ett 6kat slitage. En 6kning av trafikarbetet
med de 27 procent som anges i prognosen for ar 2020 (dven utan atgarderna i
planerna) ger ett 6kat behov av drift- och underhallsatgarder. Det ar inte majligt
att rymma kostnaden for detta i planeringsramen och samtidigt nd mélen for
leveranskvalitet. Det dr dock svart att ange hur bland annat punktligheten
kommer att paverkas. Den punktlighet som slutligen uppnés beror pa antalet
storningar, hur de stérningar som uppstar hanteras, tidtabellens utformning,
kapaciteten i anlaggningen, trafikoperatorernas agerande, fordonens egenskaper
med mera.

Ovriga effektiviseringsatgirder s& som aktorssamverkan bidrar till en okad
tillforlitlighet i jarmnvigssystemet. Atgirder genomfors for att aktivera andra
aktorer att ta sitt ansvar. Tanken aratt ett battre samspel mellan myndigheterna
och samhillets privata och offentliga aktorer ska skapa forutsiattningar for att
hitta och genomfora kostnadseffektiva och langsiktigt hallbara 16sningar inom
transportsektorn. Det har dock inte varit mojligt att kvantifiera denna effekt.

Trafikverket gor dock bedomningen att nivin pa drift- och underhallsinsatserna
for jarnvig medfor att det finns en risk for driftstorningar. Okning av driftstor-
ningar far sarskilt konsekvenser for bantyper med mycket trafik och darfor
prioriteras insatser i storstadsomraden och storre strak.
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Forseningsriskerna i vagtrafiken minskar

I den nationella planen foreslas smarre kapacitetshojande atgarder pa viag
sdsom breddning av vigar, ramper och stigningsfalt till en kostnad av omkring
tre miljarder kronor. Den samhaillsekonomiska lonsamheten har beraknats for
exempel pa sddana atgarder. Lonsamheten varierar for olika typer av delatg-
arder och ramen har inte fordelats ut pa dessa. En nettonuvardeskvot pa cirka
0,4 bedoms dock vara ett sannolikt medelvarde.

Som framgick av kapitel 2 ger planernas namngivna investeringar relativt stora
tillganglighetsforbattringar i storstadsomrédena. Nar flaskhalsar i de nationella
vagniten byggs bort?”, framfor allt i Stockholm och G 6teborg, minskar trangseln
i vagnatet. Storre investeringar kombineras med trimningsatgarder langs
befintliga vagar. En illustration av effekten visas i Figur17. Diagrammet visar
“relativ fordréjning” vid trangsel, dvs. hur mycket lingre tid det tar att kora pa
morgonen i rusningstid 4n om man kor strackan vid en tidpunkt da det inte ar
nagon trangsel. En "relativ fordrojning” pa till exempel 45 procent (se bla stapel
Kista — Nortull) betyder att strackan tar cirka 45 procent langre tid att kora i
trangsel 4n om man kor vid en tidpunkt nir det inte dr ndgon trangsel. Restid-
erna ar beraknade med Sampers och objekten som ger skillnaden mellan de blaa
och de grona staplarna ar de som ingar i systemkalkylen. Bla staplarvisar hur
mycket langre tid det tar att kora om man behaller vigsystemet som det ar ar
2010 medan grona staplar visar hur det blir om man bygger ut vagsystemet
enligt planerna.

%7 Atgarderna finansieras till betydande del regionalt och lokalt.
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Figur1y7 Modellberdknad restid i hogtrafik utan och med planen dr 2020 lings
ndgravdgstrdackor.

I Stockholm kan man se att det stora objektet "Forbifart Stockholm” paverkar
resultatet. Exempelvis syns en tydlig forbattring vid Stockholms vastra infart
(Brommaplan — Lindhagensplan).

Liksom for jarnvagssystemet ar den viktigaste atgarden for en god tillforlitlighet
i vagsystemet att det underhélls vil. I det nationella planen avdelas 136 milj-
arder kronor till drift och underhall av statliga vagar. Det har inte gatt att
kvantifiera effekterna av denna satsning med en samhallsekonomisk kalkyl,
istdllet har en kvalitativ bedomning gjorts.

Viagnatet i storstadsregionerna har hoga krav pa robusthet och trafikantinform-
ation och hog beredskap sétts darfor in for att undvika stopp och storningar i
trafiken. Detta leder till forbattrad framkomlighet och 6kad kundnytta i form av
minskade restider. Den nationella planen bidrar ocksa till att ldngvdga resor
och godstransporter ska kunna genomforas sikert, bekvimt och med goda
mojligheter till rast och service under resan. Resan ska kunna genomforas inom
planerad tidsram, vilket ar viktigt for naringslivets transporter. For ovriga
utpekade pendlings- och servicevdgar bedoms den nationella planen bidra till
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att minska restidsavvikelser for arbetspendling, servicetransporter och
kollektivtrafik. Det paverkar majligheter till arbetspendling och regional
utveckling i hog grad. For ovriga for ndringslivet utpekade viktiga vagar syftar
planen till att optimera drift och underhall genom samverkan med niringsliv
och regionala och lokala intressenter. Slutligen bedoms den nationella planen
kunna bidra till att optimera drift och underhall for lagtrafikerade vdgar och
enskilda vdagar genom samverkan med niringsliv och regionala och lokala
intressenter. Trafikverket ska ocksa verka for att en utjimning av leverans-
kvaliteterna o6ver landet genomfors.

Aven &tgirderna i Einsplanerna har stor betydelse for hur tillforlitliga, trygga
och bekvama resor som medborgarna kan erbjudas. I planen for Jonkopings lan
anges t.ex. att standarden pa lanets viktigaste regionala vigar hojs, vilket ger
hogre tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet. I stort sett alla spar- och
vagobjekt som dr upptagna i den regionala transportplanen for Stockholms lan
bedoms vidare ge positiva bidrag till tillgangligheten, tryggheten och bekvamlig-
heten i transportsystemet.

Den regionala planen for Vastra Gotaland namner Partihallsforbindelsen som
ett exempel pa en atgiird som ger 6kad kapacitet i ett 6verbelastat viignit. Aven
ett antal vagobjekt dar befintlig vag byggs om till 2+1-standard bedoms vl
motsvara dessa kriterier. Detta giller 4ven den regionala planens kollektivtrafik-
objekt som leder till att tillgangligheten forbattras radikalt, sarskilt i Goteborgs-
omradet. Resecentra, bytespunkter, separata busskorfilt, signalprioritering,
pendelparkeringar, héllplatser pa landsbygdsvagar etc. utgor viktiga inslag i
denna atgirdskategori.

I effektbedomningen av lansplanen for Gavleborgs lan ndmns att insatser pa det
enskilda vagnitet ger battre mojligheter for méanniskor att bo kvar i glesbygden
och hélla landskapet 6ppet och levande. En god standard pa det enskilda
vagnatet bedoms ocksa gynna besoksnaringen och skogsniringen.

4.2 Kvaliteten for naringslivets transporter

Planerna innehéller atgdrder som minskar naringslivets
transportkostnader. Insatser genomfors som ger mojlighet att kora langre
och tyngre tag, effektiviserar omlastningspunkter och forbattrar barigheten
pa viagarna. Sma atgarder som ITS, stigningsfalt och cirkulationsplatser pa
vag bedoms gora stor nytta i forhallande till kostnaderna. Forlingda motes-
eller sidotagspar och mindre elektrifieringar bidrar till effektivare
godstransporter pa jairnvag, aven om de minskade stérningarna ar svira att
lonsamhetsberiakna.

61



Minskade transportkostnader och utslapp fran godstrafiken

I planerna ingar investeringsobjekt som bidrar till att forbéattra kvaliteten for
naringslivets transporter och stirka den internationella konkurrenskraften.
Sarskilda satsningar gors for att fraimja godstransporter pa jairnvag och i
farleder. Det innebiar bland annat atgarder i form av anslutningar till
kombiterminaler samt bangardsforlangningar, kapacitetsforstarkning av
farleder och satsningar pa specifika godsstrak i jarnvagssystemet.

I den nationella planen ingar ett antal namngivna investeringar som underlattar
godstransporter. Lansplanerna innehéaller ett mindre antal relativt smé jarn-
vagsatgarder som syftar till forbattringar for godstrafiken. Nagra exempel ar
statlig medfinansiering av industrispar och godsterminal i Falkenberg samt
utbyggnad av ny godsbangéard och kombiterminal i anslutning till hamnen i
Karlshamn. Dessa bedoms dock paverka godstransporterna pa jairnvag
marginellt. I flertalet linsplaner ingar ocksa investeringsobjekt pa regionala
vagar som bidrar till att forbattra kvaliteten for naringslivets transporter. Manga
av de vaginvesteringsobjekt som ingéri savil nationella plan som lansplanerna
ar av typen forbifarter vilket ocksa gynnar naringslivet genom snabbare och mer
flexibla godstransporter.

Investeringar i godsjarnvagsobjekt leder till en 6verflyttning av transporter fran
vag (och sjofart) till jarnvag. Det kan i sin tur leda till reducering av klimatpa-
verkande utslapp, reducering av antalet trafikolyckor med tung trafik och
minskat slitage pa vagarna. Dessutom kan konkurrenskraften for naringslivet
forbattras. En systemanalys av godsjarnvagsobjekt har genomforts med kalkyl-
verktyget Samgods. Hur planerna paverkar transportarbetets fordelning mellan
trafikslagen redovisas i avsnitt 2.3. Aven de atgirdsomraden och den aktorssam-
verkan som syftar till en forbattrad samordning av transporterna mellan trafik-
slag kan leda till 6verflyttning. Storleken pa effekterna gar dock inte att
kvantifiera.

Resultatet av den samhillsekonomiska kalkylen av godsjarnvagsobjektens
effekter pekar pa 507 miljoner kr per ar, eller ca 9,1 miljarder kr under 40 ér,

Fordelningen av effekterna framgar av Tabell 10. Notera att modellen inte
hanterar logistikkedjor.

Tabell 10 Andel godsnyttor for olika nyttoposter

Nyttoposter
Trans portkostnader 72 %
Omlastningskostnader -10 %

Trans porttidskostnader 16 %

Budgeteffekt -35 %
Externa effekter 57 %
Summa 507 mkr/ar
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Hur viagobjekten paverkar naringslivets transporter har analyserats i objekts-
kalkylerna. Nyttorna for lastbilar och ovrig yrkestrafik uppgar till totalt ca 34
miljarder kr under 40 ar.

Mindre atgarder har ofta hog Ilonsamhet

Den nationella planen innehaller potter rubricerade "Okad kapacitet och h&jd
kvalitet i transportsystemet” om 3 miljarder for vigatgarder och 4,1 miljarder for
jarnvagsatgarder avsedda for mindre atgarder.

De vagatgiarder som ingar dr av typen trafikplatser, ramper, ytterligare korfalt,
stigningsfilt, breddning, cirkulationsplatser, ITS m.m. For dessa atgarder ar
generellt den berdaknade nyttan hog och d&ven om huvuddelen av de beriknade
nyttorna tillfaller persontransporterna sa bidrar de i manga fall ocksa till 6kad
effektivitet for godstransporter pa vag.

Kapacitets- och kvalitetsatgarderna pa jarnvag kan i stor utstrackning bidra till
kvalitetsforbattringar for godstrafiken pa jarnvag. Mindre atgarder som direkt
paverkar godstrafiken kan vara nya eller forlingda métes- eller sidotagspar,
mindre signaldtgirder, mindre elektrifieringar m.m. Aven &tgiirder som i forsta
hand syftar till forbattringar for persontrafiken kan indirekt ge nyttor for
godstrafiken. Effekterna dr bade minskade storningar och minskade transport-
tider och kostnader. Det ar inte mgjligt att schablonisera nyttan av olika
atgirder pa samma satt som giller for manga vagatgarder. Det bor ocksa
papekas att viardet av minskade storningar for godstrafiken oftast inte gar att
kvantifiera varfor de inte ger nagot tillskott till lonsamhetsberdkningarna.
Exempelkalkyler for den typ av atgarder som ar primart riktade mot godstrafik
pa jarnvag visar dock att de kan ha en hog lonsamhet, &ven om variationen ar
stor.

I den nationella planen ingar sirskilda insatser for att effektivisera
omlastningspunkter och 6ka tillgingligheten till malpunkter for varu- och
servicetransporter i form av exempelvis kombiterminaler och hamnar till en
kostnad av 0,85 miljarder kronor (rubricerad Okad samordning av
naringslivets varutransporter mellan olika trafikslag”). Det giller i forsta hand
uppgradering av befintliga kombiterminaler for 6kad kapacitet och effektivitet.

En preliminar systemkalkyl har gjorts for ett investeringsprogram i
kombiterminaler. Programmet ar kostnadsbedomt till 2,25 miljarder kr och
forutsatter darfor medfinansiering. Det innehéaller nyanliggning av en terminal
(Rosersberg)3®, omlokalisering av tre terminaler (Géteborg landterminal,
Sundsvall och Umed) samt uppgradering av atta av de befintliga terminalerna
(Malmo, Almhult, Nissjo, Hallsberg /Mosas, Stockholm-Arsta, Gévle, Sundsvall,
Luled). Kalkylen visar en nettonuviardeskvot pa ca 0,1—0,2. Kostnaderna for
terminalerna innefattar dock omlokalisering av terminalerna i GGteborg,
Sundsvall och Umea, vilket till stor del ar betingat av andra onskemal 4n att
skapa goda forutsattingar for kombitrafik. Omlokaliseringarna ar kostnadsbed-
omda till 0,8 miljarder kr.

Om man begrinsarutbyggnadsprogrammet genom kortsiktiga uppgraderingar i
Goteborg och Sundsvall i avvaktan pa de planerade omlokaliseringarna uppnas

% Rosersberg ingar som ett namngivet objekt i den nationella planen och belastar darfér inte potten pa 0,85
miljarder.
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huvudparten av nyttorna men totalkostnaden bedoms stanna pa ca 1,45 miljar-
der kr. Detta indikerar en nettonuvardeskvot pa 0,6—0,8.

Den nationella planen innehéller ocksa investeringar som 6kar mojligheten att
kora langre och tyngre godstag. For tunga godstransporter kan kostnaden
minska med upp till 9 procent om axellasten tillats 6ka fran 22,5 ton till 25 ton.
Niar den maximalt tillaitna tdglingden 6kar frin 630 meter till 750 meter kan
mangden transporterat gods per tig oka med upp till 19 procent. Som exempel
pa sddana atgarder ingar i planen tva strackor som far investeringar i hojd
axellast. Pa strackan Borlinge-Hallefors-Frovi ar axellast 25 tillaten idag, dock
med vissa restriktioner i hastighet. Pa strackan Soderhamn-Kilafors far bara tag
med en storsta axellast om 20 ton framforas. Bada strackorna uppgraderas till
axellast 25 och far samtidigt en utokad tillaten lastprofil. Ett annat exempel ar
att vissa av motesstationerna pa Malmbanan forlangs for att maojliggora 750 m
langa tag.

Manga barighetsbrister atgardas

Aven planernas drift- och underhallsitgiirder paverkar niringslivets transporter
bade pa vag och pa jarnvag. Under planperioden kommer en stor del av de
viktigaste barighetsbristerna att kunna atgirdas, vilket ar positivt for narings-
livets tillvaxtmdjligheter. Det innebér sikrare leveranser aret om, vilket ar av
stor vikt speciellt for skogsindustrin. Foljden blir ett jamnare flode av rdvaran
och imanga fall innebér det &ven en mer kvalitativ rivara som ger ett okat
mervarde for skogsindustrin. De riskreducerande atgiarderna som genomfors
under planperioden ar nodvandiga for att sikerstilla att inte vigkapitalet
urholkas i framtiden om klimatférandringarna slar igenom enligt de prognoser
som gjorts. De framtida barighetsbehoven ar daremot svara att prognostisera,
da behoven for samhallet kan fordndras 6ver tiden. Det giller exempelvis nya
satsningar pa vindkraft, gruvor med mera som kan skapa nya barighetsbehov.
Det kommer att finnas aterstiende behov av biarighetshojande atgarder for att
kunna motesseparera vagarna.

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

Aven de insatser som gors inom ramen for linsplanerna bidrar till att héja
kvaliteten for naringslivets transporter. I lansplanen for Norrbottens lan
konstateras t.ex. att omfattande atgarder har koppling till naringslivets trans-
portbehov. Man framhéller ocksa att atgdrderna sker i samverkan med andra
aktorer, vilket forstarker effekterna.

I lansplanen for Jonkopings lin gors genom de mindre investeringarna ett antal
strategiska atgarder kopplat till lanets logistiktsektor och terminaler. Medlen ur

den marknadsanpassningspott som har skapats ska vidare anviandas for att
forbattra och underldtta niaringslivets transporter.
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4.3 Tillganglighet inom och mellan regioner samt till andra lander

Planerna forbattrar tillgingligheten inom och mellan regioner, dar
nationell plan och linsplaner kompletterar och stédjer varandra.

Planerna bidrar till mélet att tillgdngligheten forbéattras inom och mellan
regioner samtmellan Sverige och andra lander. Forbattringen uppstar framst
genom att investeringsobjekten ger forkortade restider samt minskade
reskostnader for personresor inom landet. Effekterna pa aggregerad niva
beskrevs i avsnitt 3.3. Dar framgick bland annat att tillganglighetsvinsterna ar
den i sarklass storsta ssmhillsekonomiska nyttan av planernas investeringar.

Aven de medel som satsas p4 dtgirdsomraden ger tillgéinglighetsvinster. En stor
del av de dryga sju miljarder kronor som foreslas satsas pa ockad kapacitet och
hojd kvalitet i transportsystemet och som beskrevs i avsnitt 4.1 bidrar siledes till
okad tillganglighet inom och mellan regioner. Effekterna av dessa atgarder har
inte alltid varit mojliga att kvantifiera, men ibland har kalkyler gjorts for
exempelatgarder. Exempelvis bedoms nya trafikplatser och cirkulationsplatser
ha en nettonuvirdeskvot pa cirka 0,4—0,5. Atgirder sisom stigningsfilt ger en
god framkomlighetseffekt for personbilar eftersom de underldttar omkorning i
uppforsbacke. Dessutom okar framkomligheten pa en striacka efter backen
eftersom koer loses upp. Det finns ocksd dokumenterade underlag och exempel
pa stora effekter av att trimma vigsystemet med hjilp av ITS-atgarder. Sarskilt
giller detta hantering av dynamiska variationer och storningar i trafiksystemet.
Nagra exempel ar att battre trafiksignaler, bussprioritering i dem samt
navigeringssystem kan minska restider med uppemot 20—30 procent. Aven
sddant som nya bytespunkter eller drift och underhall kan paverka restiderna
positivt.

Nar det giller tillgdngligheten inom och mellan regioner och till andra lander
finns ocksa ett samspel mellan atgirderna i den nationella planen och atgarder i
lansplanerna. Den 6vergripande strukturen i planen for Vastra Gotaland har
t.ex. som mal att i utpekade forbindelser som vag 49, vag 181, tvarforbindelse
mellan E20/40 samt forbindelsen mellan E20 och E45, komplettera och stodja
utvecklingen av de nationella straken.

Det finns ocksa exempel pa insatser som paverkar godstransporternas tillgang-
lighet. I lansplanen for Uppsala 14n ingar t.ex. investeringar pa riksvag 55 som
ger stora generella tillganglighetseffekter genom forbattrade forbindelser over
Mailaren. De skapar &ven en genare lank for godstransporterna till/fran Uppsala
med malpunkter i sodra Sverige. Linken avlastar dessutom trafiken i Stockholm
med minskad trangsel och miljobelastning som foljd.
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4.4 Ett jamstallt samhalle

Jamstilldhet har ingatt som en del i beddomningen foralla nya namngivna
investeringar.

Transportsystemet ska tillfredsstilla bade kvinnors och mans reseefterfragan
och ge bade kvinnor och man god tillgang till olika funktioner i samhallet. Det
handlar emellertid om atgirder som kan komma att motverka varandra; pa kort
sikt handlar det om att forbittra transportsituationen for kvinnor och pa lang
sikt om atgarder som bidrar till en utjimning av skillnader i kvinnors och mans
forutsattningar for att nyttja transportsystemet (vilket till stor del handlar om
faktorer utanfor transportsystemet).

Insatser for utvecklad infrastrukturi planerna bidrar dock till 6kad sakerhet i
trafiken och forbattrar forutsattningarna for transporterna i samhaillet generellt.
Detta ger forutsattningar for en utveckling av transportsystemet pa ett siatt som
svarar mot bade kvinnors och méns reseefterfragan oavsett vilka krav som stalls
pa transportsystemet i framtiden.

Anviandningen av transportsystemet i dag avspeglar de skillnader mellan
kvinnor och min som finnsi samhallet. I dag 4r en majoritet av resenirerna i
den lokala och regionala kollektivtrafiken kvinnor. Om dagens resmonster
bevaras kan alltsa kollektivtrafiksatsningar sigas gynna kvinnors resande mer
4n mins. Detsamma giller planermnas satsningar pa gdng- och cykelndten. A
andra sidan skulle nyttan av storre vdginvesteringar framst tillfalla méan, da
man istorre utstrackning dn kvinnor kor bil.

Att planerna bidrar till en fortsatt regionforstoring (se avsnitt 3.4) kan ocksa i ett
kortsiktigt perspektiv sigas gynna man mer 4n kvinnor eftersom mén i
genomsnitt gor langre arbetsresor. Regionforstoringen méste dock ses som en
del i en sammansatt process av samhallsforindringar som leder till ekonomisk
tillvaxt och valfardsvinster. Detta ar till fordel bade for kvinnor och méan och
skapar troligen pa lingre sikt aven béttre forutsattningar for att utjaimna
konsrollerna och eliminera skillnaderna i mans och kvinnors resmonster.

Vidare bidrar trafiksikerhetssatsningar pa vdg till att utjamna olycksriskerna
mellan min och kvinnor dd man idag loper dubbelt sd hog risk som kvinnor att
dodas i vagtrafiken. Sarskilt tydligt ar detta for yngre man som har en tredubbel
risk att dodas i vagtrafiken jamfort med kvinnor i samma aldersgrupp. Planer-
nas atgarder i form av 6vriga effektivisteringar som syftar till 6kad hastighets-
efterlevnad kan hér spela en viktig roll.

Den nationella planens satsningar pa forskning och innovation inom transport-
sektorn kan bidra till att fortydliga bilden av hur transportsystemet ska utformas
for att mota morgondagens behov och samtidigt gynna en utveckling mot 6kad
jamstilldhet i samhillet. Likasa kommer de insatser i form av ovriga effektivis-
eringar som ingar i planen att bidra till forbattrade forutsittningar for kvinnor
och min att anvanda transportsystemet pa lika villkor. De satsningar som gors
pa stationsmiljoer kan till exempel 6ka tryggheten i kollektivtrafiken vilket
gynnar kvinnors resande. En forutsattning for detta ar ett tydligt genuspers-
pektiv i insatserna for sdval forskning och innovation som 6vriga effektiviser-
ingar.
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En god effektbedomning baseras pa att medborgarnas behov i transportsyst-
emet, identifierade som kvinnors och méns erfarenheter, fingas upp i plan-
eringsprocesser, mal och resursfordelning. En 6kad kunskap om genus ar viktigt
vid tillsdttande av arbetsgrupper och vid beslut om atgarder i transportsystemet.
Jamstilldhet har ocksa ingatt som en del i de samlade effektbedomningara for
alla nya namngivna investeringar, vilka ocksa varit ett viktigt underlag i
prioriteringen av objekt i planerna. Vidare bygger de nya namngivna investe-
ringarna pa forstudier, vigutredningar och jarnviagsutredningar dar jam-
stilldhet allt oftare ingér som ett av bedomningsunderlagen.

I lansplanerna bedoms ofta den samlade effekt som planerna har pa jamstalld-
heten som osiker. I lansplanen for Norrbottens lan konstateras dock att de
insatser som foreslas bidrar till forbattrade transportmojligheter for bade
kvinnor och mén. Hela reskedjan kommer att utvecklas och bli battre anpassad
efter anvindarnas behov.

4.5 Personer med funktionsnedsattning

150 stationer och fler dn 2 000 busshéllplatser ges en battre utformning for
funktionshindrade.

Planerna bidrar till mélet att transportsystemet ska utformas sé att det ar
anvandbart for personer med funktionsnedsattning genom att en stor del av de
narmare tre miljarder kronor som satsas pa atgardsomradet okat kollektivtrafik-
resande riktas till detta Andamal.

Sedan 2007 pagar ett arbete med att gora ett prioriterat nat av kollektivtrafik
anvandbart for personer med nedsatt forflyttnings- och orienteringsformaga.
Nitet dr nationellt och trafikslagsovergripande. Atgirderna innebér bland annat
utformning av bytespunkter, plattformar, plattformsforbindelser och vader-
skydd vilket kommer alla resenérer till gagn. For personer med funktionssatt-
ning innebar den nationella planen att minst 150 stationer och fler an 2 000
busshallsplatser ges en battre utformning som ger mojligheter for personer med
funktionsnedsittning att resa pa egen hand med kollektivtrafiken. Atgirderna
bidrar till en okad tillganglighet, men det ar i dagslaget inte mojligt att kvanti-
fiera effekterna eller den samhillsekonomiska nyttan.

Manga lansplaner innehaller insatser for sikrare och tillgangligare busshall-
platser. De medel som avsitts i linsplanen for Uppsala lan berdknas t.ex.
medfora att 200 busshéllplatser kan handikappanpassas. Riktade kollektivtraf-
ikatgiarder pa statliga vigar medfor att huvuddelen av alla busshallplatser i
Skane blir handikappanpassade inom planperioden. Effekten vantas bli att
personer med funktionsnedsattning kan anvanda kollektivtrafiken i 6kad
utstrackning.
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4.6 Barns tillganglighet

Forbattringar av gadng- och cykelvigar, trafiksakerhet och kollektivtrafik
gynnar barn och ungdomar.

Planerna bidrar till mélet att barns mojligheter att sjalva pa ett tryggt och sakert
satt anvinda transportsystemet och vistas i trafikmiljoer ska 6ka. De atgarder i

planerna som framforallt vintas gynna barn och ungdomar ar insatser i form av
gang- och cykelvagar, trafiksikerhetsatgiarder samt kollektivtrafikinvesteringar.

I den nationella planen ingar investeringar om nastan en miljard kronor i gang-
och cykelatgarder, vilket bidrar till att barn sakrare kan ta sig till olika aktivite-
ter. Atgirderna bidrar dock i liten utstrickning till att skapa siker vig for barn
till narmaste skola eftersom dessa behov mest tillgodoses langs det regionala
och kommunala vag- och gatunitet (las mer om utbyggnader av gang- och
cykelviagariavsnitt 4.7).1 planerna ingar ocksd satsningar pa trafiksikerhets-
atgarder for oskyddade trafikanter, daribland barn.

De regionala planerna har saledes stor betydelse for att 6ka barns sikerhet.
Planen for Vastra Gotaland innehaller t.ex. atgarder och bidrag som berdknas ge
35 km nya cykelviagar utmed de regionala och statliga vigarna och 200 km
kommunala cykelvagar.I Gavleborgs lin raknar man med att 70 km ny cykelvig
kan byggas under planperioden och att 1 300 barn far en trygg vag till skolan
under planperiodens sex forsta ar.

Atgirder foratt utveckla kollektivtrafiken star att kisa om iavsnitt 4.7.

4.7 Forutsattningar att vélja kollektivtrafik samt gang och cykel

Atgirder i planerna har inriktats pa att skapa méjligheter till
arbetspendling med gang, cykel och kollektivtrafik.I linsplanerna avsitts
mer medel till kollektivtrafik, gang och cykel dn tidigare. Det finns inte
lonsamhetsberdkningar for manga av dessa atgirder, men berdkningar som
gjorts visar att resecentrum och nya cykelvagar langs statliga vagar kan ha
hog lonsamhet.

Planerna bidrar till mélet att forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik samt
gang och cykel ska forbattras.

Andelen gang-, cykel- och kollektivtrafikresor har okat under senare ar. Koll-
ektivtrafikandelen3® viantas 6ka dven framover (fran en andel pa 26 procent till
27 procent), med planerna berdknas andelen 0ka ytterligare nagot.+° De smirre
atgarder i kollektivtrafik samt gang- och cykelatgiarder som ingari planerna tar
framst sikte pa att skapa majligheter till arbetspendling, eftersom detta behov
lyfts fram i en inventering och i de regionala systemanalysernas bristanalyser.

% Har definierat som andelen kollektivresande genom summan av bil- och kollektivtrafikresandet.

40 Bedémningen av kollektivtrafikens utveckling i stort baseras dock pa en prognos som inkluderar det s k.
EET-scenariot. Bedémningen av hur planen paverkar kollektivtrafikandelen géller dock oavsett denna
forutsatning.
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I effektbedomningen av lansplanen f6r Jonkopings Iin konstateras att
forbattrade busshallplatser, mindre trafiksakerhetsatgarder pa det regionala
vagnatet, byggandet av gang- och cykelvagar samt bidrag till atgarder pa det
kommunala vignitet ssmmantaget bidrar till att forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gang och cykel 6kar. Liknande bedémningar gors i flera andra
lansplaner.

Smarre kollektivtrafikatgarder ar ofta lIonsamma

Planerna innehaller en miangd atgarder i form av upprustningarav stations-
miljoer, forbattringsatgiarder pa hallplatser, kollektivtrafikkorfalt och signalatg-
arder samt statsbidrag till trafikhuvudman for att astadkomma béattre funger-
ande bytespunkter. Statsbidraget uppgar till knappt fem miljarder kronor, varav
drygt halften till medfinansiering av nya sparfordon och resten till ett antal
namngivna objekt sisom nya resecentrum. Effekten av nya fordon ar svar att
bedoma. Nya fordon leder dock till battre komfort och farre fel och darmed farre
forseningar for resendrerna. Nya fordon ar dessutom anpassade for personer
med funktionsnedsattning vilket ar en viktig forutsiattning att hela transportsy-
stemet ska vara tillgidngligt f6r denna grupps behov. For de namngivna objekten
giller att effekten av nya sparutbyggnader har beskrivits i tidigare kapitel av
denna rapport, effekten av resecentrum beskrivs nedan.

Dessutom ingar i den nationella planen, som tidigare nimnts, ndrmare tre
miljarder kronor till dtgarder till 6kat kollektivtrafikresande. Darav avser knappt
1 miljard kronor atgirder langs det statliga vagnitet och cirka 2 miljarder kronor
langs det statliga jarnvagsnatet. En stor del av delposterna inom atgardsomradet
kollektivtrafik motiveras av andra skil an 6kad samhallsekonomisk effektivitet
(6kad anvandbarhet for funktionshindrade) och nyttorna av dessa atgiarder gar
sallan att berakna med nuvarande berakningsmetoder. Daremot ger satsningar
pa ytterligare pendelparkeringar och kollektivtrafikkorfalt hog samhéallsekon-
omisk lonsamhet. For exempelvis pendelparkeringar och kollektivtrafikkorfalt i
narheten av G 6teborg bedoms nettonuviardeskvoten ligga mellan 0,5 och 1.

En delpost dr avsedd for forbittrade resecentra eller andra bytespunkter. Atgir-
der som innebar att byten inom och mellan transportslagen upplevs som en
mindre uppoffring kan stiarka attraktionskraften hos kollektivtrafiksystemet,
vilket kan leda till nya resor eller en éverflyttning frin andra firdmedel. En
hogre attraktionskraft kan ocksa bidra till kommuners attraktivitet som bostads-
orter eller for foretagsetableringar genom att bra och bekvama pendlingsm6jlig-
heter mellan bostad och arbete erbjuds. Pa si sitt kan atgirderna fa effekt for
den lokala och regionala utvecklingen genom att en utvidgning av arbetsmarkn-
adsregioner mojliggors. For stadsbilden och tillgangligheten mellan olika delar
brukar utvecklingen av nya resecentra ocksa innebara en forbattring da nya,
trygga och attraktiva gdng- och cykelstrak skapas niar anslutningarna till
bytespunkterna atgiardas. Detta minskar den barridreffekt som jairnviagar och
aven vagar i manga fall ger upphov till i manga titorter.

En viktig aspekt for utformningen av resecentrum och deras attraktivitet ar olika
komfortaspekter som minskar uppoffringen vid vantan. Befintliga kalkylmet-
oder innehéller dock inte virderingar av hurvantetidsvardet vid byten paverkas
av olika komfortfaktorer. Och som tidigare nimnts kan inte atgarder som syftar
till okad tillganglighet for funktionshindrade varderas, samtidigt som detta ofta
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ar en viktig effekt da resecentrum byggs. Det som kan virderas ar atgardernas
faktiska paverkan pa den totala restiden.

Berikningar av hur resecentrum och deras utformning paverkar den faktiska
restiden forutsatter detaljerade studier som det hittills inte utvecklats nagon
enhetlig metodik for. Darfor foreligger sddana berdakningar endast i undantags-
fall. Ett exempel ar Falu resecentrum, som ingar som ett namngivet objekt i den
nationella planen. Minskade restider uppstar pa grund av minskade gangav-
stdind mellan malpunkter och minskade bytestider, motsvarande sammantaget
1-2 minuter per resenar. Dessa restidsnyttor ger en samhillsekonomisk nytta
som ar ungefar lika stora som kostnaderna+'. I denna kalkyl ingdr inte
varderingen av olika komfortfaktorer.

Ett annat exempel ar Nykoping dir man med anledning av den foreslagna
Ostlanken (som inte ingar i planerna) planerar att flytta bussterminalen till ett
nytt planerat resecentrum vid jairnvagen. En studie av den samhallsekonomiska
nyttan av detta, exklusive de exploateringseffekter som kommer av att mark
frigors vid den gamla bussterminalen, visar pa effekter motsvarande en nettonu-
vardeskvot pa ca 3,4 (kostnadsuppskattningen ar dock osiker)+2. Merparten av
nyttan beror pA minskade bytestider och forkortade anslutningsresor till rese-
centrumet. Sammantaget tyder ovanstdende tva exempel pa att de icke namn-
givna dtgarder som ingar i delposten resecentra och andra bytespunkter ofta ar
samhéllsekonomiskt lo6nsamma.

Bedomningen ar alltsd att de smarre kollektivtrafikitgarderna bidrar till 6kad
effektivitet och attraktivitet hos kollektivtrafiken, vilket leder till restidsvinster
och okad komfort for befintliga resenarer, till battre tillganglighet for funktions-
hindrade och till att fler valjer att resa kollektivt. Om Gverflyttning sker fran bil
till kollektivtrafik kan atgarderna darmed bidra till minskade utslapp; om
overflyttning sker fran gdng- och cykel kan diremot negativa halsoeffekter
uppsta.

Aven i linsplanema satsas det pa kollektivtrafik

Manga lansplaner innebar relativt stora insatser foratt utveckla kollektivtrafik,
sammanlagt drygt 0,7 miljarder kr i de planer dir belopp anges*3. Insatserna
bestar av savil medfinansiering av kollektivtrafikanldggningar som riktade
atgirder langs statliga vigar. Exempelvis ingar i Hallands plan tva viktiga
resecentrum, i Varberg och i Halmstad. Bada har stor betydelse for att knyta
samman kollektivtrafiken i Halland till ett mer tillgangligt och attraktivt system.
Ett annat exempel 4r ombyggnad av Karlstads central som bedoms komma att
kunna oka kapaciteten i jairnvagssystemet. Flera lansplaner ger ocksa utrymme
for att utveckla kollektivtrafiken med snabbare busslinjer for arbetsresor med
sakra hallplatser kopplade till ett nat av gang- och cykelbanor.I exempelvis
Skane vill man framst utveckla de starka busstraken, sarskilt med atgiarder inne

“1 Kélla: Samlad effektbeddmning for objektet BV Gv_002

2 Resecentrum Nykdping - samhallsekonomisk nytta, WSP Analys & Strategi pa uppdrag av Nyképings
kommun, 2009 02 20

43 Utdver dessa sa kallade mindre bidragsobijekt ingar i planerna ett antal kollektivtrafikatgarder som definieras
som namngivna investeringar (dar det ibland kommer till EU-finansiering och medfinansiering fran
kommunerna). Aven vagatgérderna i planerna, exempelvis léngs regionala pendlingsstrék, kommer den
regionala kollektivtrafiken till del.
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i titorterna. Aven utbyggnad av pendlarparkeringar ingér ibland. Linsplanen for
Stockholms lan innehéller ett stort antal sparutbyggnader.

Sannolikt har en nagot storre andel av medlen i lansplanerna riktats mot
kollektivtrafikatgarder an i foregaende planeringsomgang4++. Av exempelvis
Varmlands och Vistra Gotalands lansplaner framgar att sa ar fallet.

Okat fokus pa cykel i linsplanerna

For att 0ka andelen ging- och cykelresor ingéri planerna atgarder till en
kostnad om knappt 3,3 miljarder kr#5. Merparten ingar (2,3 mdr) i linsplanerna
och resten (0,94 mdr) i den nationella planen. Insatserna bestar bland annat av
nya cykelvigar langs statliga vigar, statsbidrag till kommunala vigar, skylt-
ningsatgarder och cykelparkeringar.

I lansplanerna prioriteras ofta cykelvigar mellan tatorter dir cykelavstinden ar
korta s att cykel kan anvandas for arbetsresor. En annan inriktning ar att
utveckla cykelniten i anslutning till kollektivtrafiknitet. Vid langre cykelvags-
etableringar sker satsningar fraimst pa strak kopplade till turismen. Ett exempel
ar Sydostleden mellan Vaxjo och Simrishamn.

I den nationella planen anvands merparten av medlen till nyanliggning av ca 50
mil cykelvag (varav cirka 11 mil bedoms kunna genomf6ras under aren 2010 —
2015) och resterande medel till cykelparkeringar vid bytespunkter, planskilda
korsningar och skyltningsatgirder. Cirka 110 cykelparkeringarvid hallplatser
berdknas kunna byggas under perioden 2010 — 2015. Vidare avsitts 40 miljoner
i den beslutade nationella planen for Kattegattsleden mellan G 6teborg och
Helsingborg, en cirka 33 mil ling cykelled vars syfte ar att framja besoksnar-
ingen genom okad cykelturism.

Effekterna av atgarder som forbattrar forutsatmingar for cykling kan i dag
tydligare beskrivas med hjalp av samhillsekonomiska beridkningar, vilka ocksa
beaktar halsoeffekten i form avminskad risk for dodlighet. Forbattrad cykelin-
frastruktur leder till fler cyklister vilket i sin tur visserligen leder till fler olyckor.
Daremot minskar risken att do eller skadas svart nar cyklister separeras fran
biltrafiken. Sammantaget ger detta en positiv trafiksakerhetseffekt. Ett
berakningsexempel har tagits fram for statlig vag som visar en positiv nettonu-
vardeskvot (pa ca 2,9) vid en 20 procentig nygenerering av cyklister+. De
positiva effekter som erhalls dr bland annat minskade koldioxidutslapp, farre
dodade och skadade, minskade restider och positiv hialsoeffekt. For insatserna i
lansplanerna pa annat dn cykelviagar lings statliga vagar finns inga kalkyler
gjorda.

4 Nagon systematisk jamférelse av detta har dock inte gjorts.

45 Sammanstalining och beddmning fran Cykelinfrastruktur i I&nstransportplanerna 2010-2021, Nature
Associates. Det ar oklart i vilken man cykelatgarder som utgér delar av namngivna investeringsobjekt har
kunnat fangas i sammanstaliningen.

46 Det ar en beddémning att detta kan vara ett representativt exempel — osékerheterna ar dock stora,
exempelvis finns det osakerhet om antalet cyklister langs vagarna. Halsoeffekterna utgor en stor del av
nyttorna. Det &r bedomt med en ny metod som ar godkand av ASEK. Metoden innebar framférallt att olika
cykelinvesteringar blir jamférbara sinsemellan.
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I Figur 18 sammanfattas hur hog andel av den totala ramen i linsplanerna som
avsitts for kollektivtrafik+” respektive gang- och cykelvégar.

Den andel av medlen i insplanerna som gar till kollektivtrafikatgarder varierar
mellan 2 och 75 procent.I genomsnitt satsas 18 procent. Stockholms lan skiljer
ut sig med hela 75 procents satsning inom kollektivtrafik. Detta ar ett resultat av
de i lanstransportplanen ingdende satsningarna pa sparatgarder som foljer av
den sé kallade Stockholmsoverenskommelsen. Vaginvesteringar ilansplanen
finansieras av trangselavgifter. I de 1an som redovisar beloppen uppdelat per
trafikslag gdr merparten av pengarna i de flesta fall till kollektivtrafik pa viag. Det
ar osakert vilka minskningar av koldioxidutslapp dessa satsningar leder till.

Av figuren nedan framgar vidare att lanens insatser for gang- och cykelvagar
uppgar till mellan 1 och 26 procent av den totala ramen. Notera att bilden inte
visar hur stort utbud av kollektivtrafik samt gang- och cykelvagar respektive lan
har idag vilket paverkar hur mycket som satsas pa olika typer av atgiarder. Bilden
kan darmed vara nigot missvisade for vissa lin. Det kan ocksa finnas medfin-
ansiering som inte framgar av redovisningen, ett exempel giller Ostergotland
som utarbetat en princip om kommunal medfinansiering som gor att det
kommer att komma till stind gdng- och cykelatgiarder for 200 miljoner kronor
och inte de 100 miljoner som anges i planen.
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Figur18Andel av ldnsplanernas insatser som gar till kollektivtrafik (gula staplar)
respektive gang- och cykelvdgar (lila staplar). Notera att bilden inte visar hur stort
utbud av kollektivtrafik samt gdng- och cykelvdgar respektive lin har idag. Kalla: se
bilaga 3

47 Till insatser for 6kad kollektivtrafik har féliande typer av atgérder raknats: - atgarder fér kommunal eller
regional kollektivtrafik, - atgarder for jarnvag om atgarden forvantas ge forbattrade forutsattningar for
persontrafik, - atgarder for flygplatser samt hamnatgarder riktade mot persontrafik, - attitydpaverkande steg 1-
atgarder.
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Aven titortsatgirder kan forbattra férutsattningarna att ga, cykla eller aka
kollektivt

Slutligen avsitts i ndgot lan, exempelvis Skane, medel till titortsatgarder. Malet
med dessa aratt skapa forbattrad trafiksiakerhet, 6kad trivsel och trygghet for de
boende, okad tillganglighet for oskyddade trafikanter och en vackrare vagmiljo i
tatorter som i dag stors av genomfartstrafik. Effekten vintas bli minskade
barriareffekter och okad trygghet for oskyddade trafikanter. Darmed kan atgar-
derna bidra till battre forutsatmingar att g, cykla eller aka kollektivt.

73



5. Hansynsmal — sakerhet, miljo och halsa

Hiansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvand-
ning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnés och till 6kad hilsa. Detta kapitel beskriver hur plan-
erna bidrar till att uppfylla malet uppdelat pa de preciseringar som anges av de
transportpolitiska malen.

5.1 Sakerhet inom vagtransporterna

Planerna bedoms inom viagsektorn minska antalet dodade med cirka 36
personer per ar vid planperiodens slut. Atgirderna i linsplanerna har i
allmanhet en inriktning som patagligt forbattrar trafiksakerheten.

Malet for sikerhet inom vagtransportomradet preciseras i form av etappmalet
att antalet omkomna halveras och antalet allvarligt4® skadade minskas med en
fjardedel mellan 2007 och 2020. Sarskilt anges att atgarder som syftar till att
forbattra barns trafiksakerhet bor prioriteras.

Merparten av doda och svart skadade ar att hanfora till vagtrafiken, varfor den
nationella planen innehéller storst insatser inom detta omrade. Planerna
bedoms bidra till att antalet dodade inom vagsektorn minskar med totalt cirka
36 personer per ar vid ar 2021. Av dessa bedoms de nya vaginvesteringarna
bidra med 14 firre dodade arligen fran ar 2021. Investeringarna bedoms ocksa
bidra med 98 farre svart skadade fran ar 2021.

Totalt avsitts drygt 4 miljarder i den nationella planen pa atgardsomraden med
sarskilt syfte att 0ka vagtrafiksdkerheten.I linsplanerna ingar uppskattningsvis
ytterligare ca 1,5 miljarder till sidana insatser (potterna ar inte alltid uppdelade
pa samma sitt som i den nationella planen). Atgéirder som avser att oka cykel-
och kollektivtrafikresandet paverkar ocksa trafiksiakerheten positivt, och dessa
atgiarder beskrevs i avsnitt 4.7.

Inom atgardsomradet for Trimning och effektivisering satsas resurser pa trafik-
sakerhetsatgiarder i form av motesseparering, ATK-kameror och sidoomrades-
atgirder. Schablonmassiga berakningar visar att atgarderna bidrar till att
ungefar 22 farre dodas arligen fran ar 2021.

Atgirderna ger dven restidseffekter nir det giller dagliga resor till arbete och
studier med mera eftersom atgarderna medfér majlighet till hogre skyltad
hastighet som dock aven kan innebédra 6kade koldioxidutslapp. Samhallsekon-
omiskt ar viardet av restidsnyttorna nistan dubbelt sd hogt som av 6kad trafik-
sakerhet#. Den storsta negativa posten ar okade fordonskostnader, men aven
okade drift- och underhallskostnader samt 6kade utslapp av koldioxid5°.

“8 Begreppet "allvarligt skadad” skilier sig nagot fran begreppet “svart skadad” som kvantfieras i de
samhallsekonomiska kalkylerna.

“9 | berakningen har antagits att hastigheten i utgangslaget har reducerats langs nationella vagar i enlighet
med hastighetséversynen etapp 1. Motesseparering gor da att hastigheten kan (ater)hdjas och darmed
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Andra atgarder for att oka trafiksikerheten ar att satta upp viltstangsel, fortsitta
bygga ut det automatiska systemet for trafiksakerhetskontroll (ATK) samt
forbattra och anlagga nya rast- och uppstallningsplatser foretradesvis langs
strak for langvaga godstrafik och turism.

Viltstangsel ger relativt sma effekter for trafiksikerhet i form av farre doda och
svart skadade. Det dr daremot ett effektivt satt att reducera risk for viltkollis-
ioner med framforallt de egendomsskador och lindriga skador som foljer av
dessa. Pa strackor dar stangsel sitts upp nas en reduktion uppemot 70—80
procent. Samtidigt 6kar dock olyckorna pé striackorna ndrmast fore och efter
stangslet varfor den totala reduktionen har skattas till cirka 25 procent. En
studie som gjorts visar att hastigheten okar ndgot, cirka 2—5 km /tim vilket ger
en mindre paverkan pa trafiksdkerheten. Vid skyltad hastighet upp till 80 km/
tim ar huvuddelen egendomsskador, 90—95 procent. Forenklat kan sigas att
hoga hastigheter och hoga trafikfloden ger hogre lonsamhet. Samhallsekonom-
isk Ionsamhet och kostnadseffektivitet skulle kunna berdknas utifrin arlig nytta
utifran normalvarden for viltolyckor for olika Iin, men detta har inte gjorts i
detta skede.

Nagon tillforlitlig uppskattning av effekterna av en fortsatt satsning pa auto-
matisk trafiksdkerhetsovervakning ar i nulaget inte maojligt att gora eftersom den
stora delen kan komma att handla om en utveckling av ett mobilt system. En
ytterligare utbyggnad med 100 fasta kameror under planperioden skulle ge
foljande arliga effekter: 1 farre dodad och 2,5 farre svart skadade samt en
minskning med 3 000 ton koldioxid.

En eventuell utbyggnad av ett mobilt system ar for narvarande i ett initialskede,
och ingar darfor inte i den nationella planen. En utvardering av effekter pa
hastighet och trafiksikerhet med automatisk trafiksiakerhetskontroll har
genomforts. Ett grovt antagande skulle kunna vara att det kan komma att
handla om cirka 250 mobila kameror som var och en har en effektiv 6vervak-
ningstid pa 2 000 timmar och som ticker 250 mil vag. Detta motsvarar vad
nuvarande cirka 1 000 fasta kameror klarar. Om effekten antas vara hilften sa
stor som av det fasta nitet och effekterna beraknas enligt ett simsta alternativ
som innebar att denna jamforelseeffekt reduceras med ytterligare 50 procent,
skulle detta kunna innebéra en arlig effekt av fem farre dodade, 12,5 farre svart
skadade samt en minskning med 6 000 ton koldioxid.

I oversikten har atgarder for 400 miljoner kronor beraknats, fordelningen
mellan fasta och mobila kameror ar inte klarlagd. Av forsiktighetsskél har darfor
effekterna av fasta kameror beraknats.

En satsning pa forbdttrade rastplatser och trygga och sikra parkeringsytor langs
det nationella vagnatet ar efterfragat av framforallt naringslivet. Effekterna av
atgiarderna ar dock svara att kvantifiera.

Slutligen har aktorssamverkan en indirekt paverkan pa trafiksakerheten.
Foljande delomraden ingar i aktorssamverkan for 6kad trafiksiakerhet pa vag;

Hastighetsefterlevnad pa statliga viagar, Hastighetsefterlevnad kommunala
gator, Nyktra forare, Biltesanvandning, Cykelhjalmsanvandning, Sikra

uppstar en hog andel av nyttorna p.g.a. kortare restider. Om hastigheten inte antas sankt i utgangslaget blir i
stallet andelen trafiksakerhetsnyttor storre.

%0 Kalla: Samlade effektbeddémningar av métesseparering m fl. atgarder, www w.sebeslutsunderlag
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personbilar, Sikra tunga fordon, Sikra kommunala gator, Trotta forare samt
Vardering av trafiksakerhet.

Atgirderna i linsplanerna hariallminhet en inrikining som beriiknas ge
patagliga effekter pa trafiksakerheten.I lansplanen for Uppsala ldn anges att
objekt for sikrare sidoomraden och dtgarder i korsningar innebar kraftigt
forbattrad trafiksdkerhet. Effekterna bidrar till att hinsynsmalet om sidkerhet
uppfylls i hogre grad an i dag men det anges samtidigt vara oklart om fastlagda
etappmal kan nés.

I planen for Gavleborgs lan berdknas insatser for att bygga om farliga korsningar
leda till att de samhallsekonomiska kostnaderna for trafikolyckor minskar med
20 miljoner kronor under planperioden. De planerade dtgirderna i sidoomraden
under planperiodens tre forsta ar berdknas bidra till uppemot 20 farre svart
skadade i trafiken under planperioden. For Skane lan anges effekterna pa
antalet dodade vara mycket liten totalt sett medan antalet svart skadade mins-
kar med 5-6 personer per ar. Den samlade nyttan av de sidorackesatgiarder som
ingdri planen berdknas bli hog.

5.2 Sakerhet inom jarnvags- och sjotransportomradet

Planerna bidrar till mélet att antalet omkomna och allvarligt skadade inom
jarnvagstransportomradet fortlopande ska minska. Effekten for dodade och
skadade inom sjofartsomraden har ej kunnat bedémas.

Inom jarnvagssidan sker relativt fa olyckor dir resenirer riskerar att do eller
skadas men eftersom f6ljden av en olycka kan bli katastrofal behover atgarder
anda vidtas for att ytterligare minska riskerna. Det handlar har om olika
tekniska atgirder for att forhindra att kollision eller ursparning sker, till
exempel komplettering med automatisk tagkontroll (ATC) pa bangardar som
fortfarande saknar det, och sidkerhetshéjande system pa lagtrafikerade banor
med manuell tiganmailan. En stor del av dodsolyckorna inom transportinfrast-
rukturen handlar om sjalvmord eller olyckshandelser till f6ljd av att personer
otillatet befinner sig pa jarnvagsspar. Det handlar om cirka 8o personer varje ar.
Genom atgarder i form av kameradvervakning och stingsling kan sddant
forsvaras och dven forhindras permanent enligt vad pagaende forskning
indikerar. Mest medel avsatts dock for att reducera risken for plankorsnings-
olyckor genom att skyddsnivan pa ett antal plankorsningar hojs.

Totalt avdelas 0,8 miljarder kronor for jirnvag i atgardsomradet “Ett transport-
system som &r sidkert att fardas och vistas i”. Effekten av denna satsning ar
osiker. Ovriga nyttor ir minskade kostnader for skadegorelse och sabotage samt
minskade driftstorningar pga. olyckor, skadegorelse och sabotage. For att na
optimal effekt bor atgarderna kombineras med information och paverkans-
atgarder.

Inom ramen for aktorssamverkan sker en samordning av trafiksdkerhetsarbetet
inom jarnvagssektorn som syftar till att uppratthalla och 6ka den redan hoga
siakerhetsnivan i sektorn. Det aktivare deltagandet i samhallsplaneringen
forvantas ge effekter i form av minskat olovligt sparbetradande.
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I planernas namngivna jirnvagsobjekt ingar i vissa fall sikerhetsatgarder i
plankorsningar. Objekten kan ocksa bidra till att antalet dodade och svart
skadade minskar till f6ljd av minskad vagtrafik. Objekten beraknas bidra till
knappt en farre dodad och 19 farre svart skadade arligen fran ar 2021.

Négon bedomning av den nationella planens effekt pa sikerhet uppdelat pa
dodade och svart skadade inom sjotransportomridet har inte kunnat goras.
Sakerhetseffekterna for sjofarten giller liv, miljo och egendom sammantaget.
Eftersom inga luftfartsatgiarder (utover driftsbidrag till flygplatser) ingar i
planen har inte heller effekter pa flygsikerhet bedomts.

5.3 Klimatpaverkan

Planerna har en marginell paverkan pa koldioxidutslappen. Styrmedel som
paverkar hur infrastrukturen utnyttjas och vilka fordon som kops har
betydligt storre paverkan an infrastrukturutveckling i sig.

Miljokvalitetsmalen har anvants som utgangspunkt vid varderingen av paverkan
gentemot de tre omradena klimat (detta avsnitt), luft och buller (avsnitt 5.4)
samt landskap (avsnitt 5.7). De dtgarder som planerna hanterar har dock liten
effekt pa maluppfyllelsen for miljokvalitetsmélen Bara naturlig forsurning och
ingen overgodning, varfor de inte behandlas i denna effektbeskrivning.

Utmanande mal

For transportsektorn finns ett miljokvalitetsmal som innebar att sektorn ska
bidra till att mélet begransad klimatpaverkan nas genom en stegvis ckad energi-
effektivitet i transportsystemet och ett brutet fossilberoende. Ar 2030 bor
Sverige ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen.

Den svenska klimatpolitiken pekar ut konkreta mal till 2020 (Prop.
2008/09:162). Fran 1990 till 2020 ska utslappen av klimatgaser fran den icke-
handlande sektorn minska med 40 procent. En tredjedel kan dock ske genom
flexibla mekanismer i andra Iinder. Transportsektorn star for niastan halften av
den icke-handlande sektorn varfor detta mal 4r en utmaning for transportsekt-
orn.

Klimatpropositionen pekar ocksa pa vikten av att fortsiatta med kraftiga minsk-
ningar efter 2020. Visionen aratt Sverige ar 2050 inte har nigra nettoutslapp av
vaxthusgaser i atmosfaren.

Sammantaget innebar detta krav pa snabba och stora minskningar till 2020 och
2030.

Effektbedomning paverkas av antagande om elproduktion

Bedomningen av planernas effekter baseras pa att ett antal styrmedel antas
inforda for att minska transportsektorns utslapp av vaxthusgaser (enligt den sa
kallade EET-strategin). Utan dtgarderna i planerna (det vill siga i nollalterna-
tivet) berdknas koldioxidutslappen fran inrikes transporter uppga till ca1s,7
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miljoner ton ar 2020 — se Tabell 11. EET-strategin i sig berdknades leda till att
CO2-utslappen skulle minska med ca tre till fem miljoner ton.5*

Namngivna investeringar

Investeringar i farleder mojliggor att storre fartyg kan anvandas. Detta minskar
forbrukningen av drivmedel per transporterat ton gods, vilket minskar CO2-
utsldppen. Investeringar i viagar och spar samt satsningar for trimning och
effektivisering paverkar trafikmingderna. Okad vigtrafik innebir en 6kad
forbrukning av drivmedel och dirmed 6kade utslipp av koldioxid. Okad spar-
eller elbilstrafik innebér 6kad elférbrukning.

Elforbrukning ar en viktig aspekt dels eftersom det paverkar utslappen av
koldioxid och dirmed klimatet, dels eftersom det paverkar Sveriges import-
beroende (den si kallade forsorjningsaspekten). Overslagsmissigt beriiknas den
okade spartrafiken 6ka elférbrukningen med ca 320 GWh per ari slutet av
planperioden52. Omkring 60 procent beror pa ckad persontagstrafik och resten
pa godstagstrafik.

Huruvida detta leder till 6kade utslapp av koldioxid beror dels pa vilket
antagande som gors om hur elen produceras, dels pa vad som antas ske inom
handelssystemet med utslappsritter. I spartrafiksektorn brukar man anta att
andrad trafikering inte pa marginalen leder till 6kade utslapp, eftersom man
antaratt det ar ”gron” el som produceras. Ett annat argument for att inte rakna
med nagra marginalutslapp fran okad elforbrukning ar att dessa utslapp sker i
sektorer som ingdr i handelssystemet med utslappsratter. I teorin forblir
utsldppen inom handelssystemet konstanta si lange utslappsbubblan inte
andrasss.

Med antagandet om nollutslapp fran 6kad spar- och elbilstrafik berdknas
investeringarna’* minska utslappen med cirka 0,025 miljoner ton netto (se
Tabell 11), eller cirka en tiondels procent &r 2020. Personbilar och latta lastbilar
star for en 6kning pa cirka 0,12 miljoner ton. Okningen beror frimst pa att
vaginvesteringarna leder till nygenererat transportarbete samt hogre hastig-
heter. Tunga lastbilar och sjofart stir for en minskning med knappt 0,15
miljoner ton. Minskningen beror pa overflyttning av godstransporter till jarnvag
till foljd av jarnvagsinvesteringarna och att storre fartyg genererar mindre
utslidpp per transporterat ton. Okningen av godstransporter pa jirnvig vintas
inte ge ndgra nimnviarda okningar av koldioxidutslapp, eftersom det huvudsak-
ligen handlar om eldriven trafik. Ovrig kollektivtrafik vintas ge nigot minskade
utslapp till f6ljd av investeringarna i planerna.

Vilket antagande som ska goras om utslapp orsakade av 6kad elforbrukning ar
omdiskuterat. Med antagandet att elen till 6kad spar- eller elbilstrafik produc-

5" Eftersom riksdagens senaste klimatbeslut beddms innehalla mindre styrande atgarder pa transportomradet
an den s.k. EET-strategin kan utsléppen i nollalternativet antas vara nagot hogre énde 15,7 miljoner ton som
hér angetts.

%2 Observera att dverslaget inte tar hansyn till den fordonsutveckling som kan komma att ske under
planperioden. Hbilstrafiken har inte kunnat bedémas.

%3 Realis men i antagandet om en oféréndrad bubbla &r dock omdiskuterad. Storleken av utslappsbubblan satts
politiskt och paverkas darfor i praktiken av det sa kallade "koldioxidlackaget”, d.v.s. risken for ufflyttning av
energiintensiv industriproduktion till lAander utanfor handelssystemet om priset pa utslappsratter blir hogt.

% Avser de objekt som har effektberiknats. Effektberikning saknas fér vissa objekt, bl.a. for nagras.k.
bundna jarnvagsobjekt.
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eras med teknik som ger utslapp av koldioxid skulle utslappen pa grund av
planerna 6ka. Hur stora utslappen blir beror pa vilket antagande om produk-
tionsteknik som gors. Naturvardsverket rekommenderar ett kalkylvarde pa
mellan 160 kg/MWh (lagt) och 500 kg MWh (hogt) for koldioxidutslapp for
elproduktion 2030. Darmed skulle den 6kade spartrafiken 6ka utslappen av
koldioxid med mellan 0,05 och 0,15 miljoner ton per ar.

Aven linsplanema innehaller investeringar som paverkar mojligheterna att
uppna klimatmalen. I linsplanen for Stockholms lin ingdr exempelvis en stor
andel investeringar i spartrafiksystem, investeringar som i allmianhet har
bedomts bidra positivt till att mal om begransad klimatpdverkan nds. Samtidigt
konstateras i bl.a. linsplanen for Uppsala ldn att mojligheterna att uppna
klimatmalet och 6vriga miljokvalitetsmal dr beroende av politiska styrmedel
eftersom infrastrukturen paverkari liten utstrackning. Effektbedomningen for
Skanes lansplan visar att koldioxidutslappen fran biltrafiken beridknas 6ka.
Forandringen bedoms dock vara marginell i férhallande till utslappens totala
omfattning.

Drift och underhall samt ovriga atgdrder

Darutover innebar insatser inom ramen for den nationella planens sa kallade
trimnings- och effektiviseringsatgiarder samt miljoatgarder minskningarav
utslappen med ungefar lika mycket som investeringarna, 0,01 miljoner ton per
ar.

Insatser i form av 6vriga effektiviseringar berdknas medféra minskningar av
utslappen. Effekten av dem beror till stor del pa utformningen av atgarderna. I
detta skede ar det darfor svart att kvantifiera effekten av dessa. For ar 2010
ligger den prognostiserade effekten av den aktorssamverkan som Trafikverket
bedriver pa vagomradet pa 0,07 miljoner ton per ar. Under aren har aktérssam-
verkan blivit allt mer utvecklad och effektiv och det ar darfor troligt att den
arliga minskningen kan oka ytterligare nagot. Det som talarmot detta ar att det
finns en grins for vad man kan astadkomma med aktorssamverkan utan att
samtidigt ha starka styrmedel som understodjer verksamheten.

En forsiktig bedomning ar att med nuvarande anslag borde minskningen totalt
under planperioden kunna bli cirka 0,5 miljoner ton%. Av denna volym star
minskat transportbehov respektive overflyttning fran bil och lastbil for merpar-
ten och ar ungefir lika stora, medan energieffektivisering ar betydligt mindre.
For att volymen ska infrias kravs dock insatser av en mangd andra aktorer och
bedomningen av bidraget fran aktorssamverkan i planerna ar darfor oséker.

Utslapp fran drift och underhall ingar inte i berdakningarna av trafikens utslapp.
Den nationella planen berdknas dock leda till effektiviseringar av denna
verksamhet — en del beror pa minskad forbrukning av fossila drivmedel etc. och
en del pd minskad elforbrukning. P4 samma sitt som diskuterades ovan kan
man inte tillgodorakna sig nyttan av den minskade elforbrukningen om man
antaratt en minskad elférbrukning i den handlande sektorn kompenseras av
okade utslapp nagon annanstans. I sa fall ar det bara effekten av energisnalare
belaggningsverksamhet mm som kan tillgodoraknas. Darmed skulle planerna

%5 Aktdrssamverkans potential paverkas av om understddjande styrmedel inférs.
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kunna berdknas leda till minskade utslapp fran drift- och underhallsverksam-
heten pa ca 0,02 miljoner ton per ar.

Med antagandet att effektiviseringar i drift- och underhallsverksamheten
faktiskt leder till minskad elforbrukning och att elen produceras med kolkond-
ens beriknas den nationella planen minska utslappen med 0,04 miljoner ton
per ar. Med Naturvardsverkets rekommenderade kalkylvirde skulle utslappen
minska med i storleksordningen 0,005—0,02 miljoner ton.

Byggandet av vigar och spar

Berakningar av utslappen vid byggande och drift av ny vag och jarnvag ar
komplexa och beroende av de geologiska forutsattningarna for det enskilda
byggprojektet. For att fi fram mera exakta resultat méste man genomfora
berakningarna individuellt forvarje objekt, vilket ar ett omfattande arbete. VI
har pa Vagverkets uppdrag tagit fram schablonvéarden for byggande och drift av
nagra olika vagtyper for att storleksordningen av utslappen fran vagbyggen ska
kunna uppskattas. Berdkningarna gors med ett livscykelperspektiv.

Berakningarna ger att utslappen for bygge och drift av nybyggnadsobjekten for
vag i den nationella planen (exklusive storre broar och tunnlar) ar av storleks-
ordningen 0,5—0,8 miljoner ton koldioxid under deras ekonomiska livsliangd.
Till detta kommer dels vagar i linsplanerna, dels jairnvagar. Utslappen for bygge
och drift av planernas nya jarnvagsspar har inte uppskattats numeriskt men ar
sannolikt av liknande storleksordning.

Planernas paverkan pa utslappen ar forhallandevis litet

I Tabell 11 redovisas berdknade koldioxidutslapp fran namngivna investerings-
objekt (med antagandet att ckad spar- eller elbilstrafik inte leder till 6kade
utslapp).

Planerna i sig leder alltsa till en — i forhallande till transportsektorns totala
utslapp och till den forvantade utvecklingen fram till ar 2020 — marginell
forandring av koldioxidutsldppen. Detta bor dock ses i ljuset av att planerna
samtidigt syftar till att 6ka tillgdngligheten och skapa storre ssmmanhiangande
arbetsmarknader, vilket i sig leder till okad efterfragan pa transporter.
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Tabell 11 Berdknade koldioxidutslkipp till foljd av namngivna investeringsobjekt.
Koldioxidutsldpp fran elkraftproduktion ingdr inte i denna tabell, endast fossil

forbrdnning avses.

Trafikslag 1990 2006 Utan Med Effekt av | Effekt
planer | planer | planerna| i %
2020 2020 milj ton
Personbil 12,4 12,3 8,16 8,27 0,11 1%
Latt lastbil 1,1 1,8 1,94 2,00 0,050 3%
Buss och lastbil utan 1,2 1,4 1,32 1,29 -0,031 2%
slap
Lastbilar med slap 2,4 3,2 3,72 3,60 -0,121 -3 %
Totalt vagtrafik 17,1 18,7 15,15 | 15,16 | 0,011 0,1 %
Inrikes tag 0,02 0,01 0,01 0,000 0%
Inrikes flyg 0,46 0,56 0,55 -0,006 -1,1 %
Jarnvag 0 0 %
Totalt tag och flyg® 0,48 0,57 0,56 -0,006 -1,1%
Sjofart gods 0,71 1,11 1,08 -0,030 -3 %
TOTALT 19,89 16,83 | 16,80 | -0,025% | -0,15
%

Som jamforelse kan ndmnas att de styrmedel (enligt EET-strategin) som lag till
grund for trafikprognoserna innebar en minskning med tre till fem miljoner ton

koldioxid per ar vid slutet av planperioden. Jamforelsen illustrerar det enkla
faktum att planernas tillskott till den totala infrastrukturen ar timligen marg-

inellt och att ny infrastrukturkapacitet i sig inte generar nagra riktigt stora nya

trafikméngder. Styrmedel som paverkar hur infrastrukturen utnyttjas har
daremot betydligt storre paverkan pa utslappen.

I tabellen nedan sammanfattas bedomningarna av planernas paverkan pa
koldioxidutslappen samt, som en jamforelse, effekten av EET.

% Nivaskillnaden mellan 2006 och 2020 ar nagot osaker eftersom berakningen av kollektivtrafikens utslapp &

gjord med olika metoder.
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Tabell 12 Atgéirders pdverkan pd koldioxidutslippen58

1

Forandring
koldioxidutslapp
(miljoner ton/ar)

Namngivna investeringar (Personbil och latt lastbil)

+0,16 (ingar i tabell 13)

Namngivna investeringar (Buss och lastbil utan slap)

-0,031 (ingar i tabell 13)

Namngivna investeringar (Tung lastbil och sj6fart)

-0,15 (ingar i tabell 13)

Namngivna investeringar (Inrikes flyg)

-0,006 (ingar i tabell 13)

Namngivna investeringar (Jarnvag trafikering)

0 alt +0,05 till +0,15

Atgérdsomraden (del av) -0,01
Owriga effektiviseringar (del av vag) -0,07
Drift och underhall belaggning (vag) -0,02

Drift och underhall belysningsstrategi (vag)

0 alt -0,005 till -0,02

Totalt berékningsbara

-0,13 alt -0,08 till 0,00

Andra delar av planerna med betydande paverkan som

ef berdknats

Atgérdsomradet ékad samordning av naringslivets
transporter mellan olika trafikslag

minskar utslappen

Atgardsomradet 6kat kollektivtrafikresande

minskar utslappen

Owriga insatser i underhalls verksamheten for vég och
jamvag samt Trafik verkets dvriga effektiviseringar59

potential minskade utslapp

Byggandet av vagar och spér60

Okar utslappen

Styrmedel enligt EET

-3 till -5

Koldioxid till f6ljd av elforbrukning ar beraknat enligt Naturvardsverkets
rekommenderade kalkylvarde (160 kg/MWh-500 kg/MWh).

%8 Uppgifterna avser trafikverkens planférslag och inte de faststéllda planerna.

% Potential for vriga effektiviseringar paverkas av om understddjande styrmedel inférs.

€0 Det dverslag somredovisas tidigare galler endast (en del av) de nationella végarna och har inte heller

kunnat réknas om till arliga utslapp.
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5.4 Luft och buller

Planerna leder till att emissioner av luftfororeningar minskar samt en
minskning av de totala trafikbullerstorningarna ilandet 4ven om det ar
osdkert om antalet bullerexponerade over riktvardena utomhus minskar.

Effekterna av lansplanerna ar osiker. Bulleratgirder har hog nytta i
forhallande till kostnaderna.

Transportsektorn ska ocksa bidra till att 6vriga miljokvalitetsmal nés och till
minskad ohilsa. Prioritet ska ges till de miljopolitiska delmal dar transportsyst-
emets utveckling ar av stor betydelse for majligheterna att nd uppsatta mal. I
detta kapitel redovisas effekterna av planerna vad galler kvaveoxider, partiklar
och buller. I nasta kapitel redovisas effekter vad géller natur- och kulturmiljo.

Transportsektorn dr en dominerande emissionskilla for bade luftfororeningar
och bullerpaverkan. Trafikokningen driver pa denna utveckling och 6kar
problemen ytterligare. Planerna innehaller atgarder som leder i ratt riktning,
men behovet ar stort och de positiva dtgarderna riacker inte for att den samlade
utvecklingen ska narma sig de langsiktiga malen.

Bullerstérningarna minskar

Omkring 2,5 miljoner manniskor bedoms vara exponerade for trafikbullernivaer
i eller vid sin bostad som 6verstiger nagot av de riktvarden som riksdagen
angivit. Det ar ett stort folkhdlsoproblem som leder till hjart- och kirlsjukdomar
och for tidig dod.

Generationsmalet for buller &r 2020 kan tolkas som att ingen ska vara utsatt for
buller over riktvirdena. Om generationsmalet ska uppnas behovs idag atgarder
langs statliga vagar for ca 300 000 personer och lings jarmvagar for ca 500 000
personer. Darutover tillkommer den storsta andelen bullerutsatta som finns
langs det kommunala vagnatet. Den forvantade trafikokningen 2010-2021
innebar att ytterligare cirka 140 000 personer kan bli utsatta for buller 6ver det
ekvivalenta riktvirdet utomhus (de flesta 1angs kommunala gator och véagar).

Den nationella planen innehéller riktade atgarder vid ca 15 000-20 000 bostid-
er och 500 lokaler for skolor, vard och omsorg. Effekten av atgarderna ar att ca
50 000 personer, som idag utsitts for bullernivaer som 6verskrider riksdagens
riktvarden med 10 dBA, kommer att skyddas mot negativa hilsoeffekter pa
grund av hoga trafikbullernivier i sina bostider. Atgirder kommer att vidtas
lings hela det statliga viig- och jimvigsnitet. Atgéirder for de som exponeras for
de hogsta bullernivaerna prioriteras.

Merparten av atgarderna pa vag gors foratt minska storningarna inomhus fran
enstaka bullertoppar nattetid. For utomhusmiljoer langs vagnatet handlar det
framst om andra atgiarder, som beldggningar och hastighetssankningar. Genom
belaggningsatgarder pa vig kommer ca 160 000 personer att fa bullernivaer
under det ekvivalenta riktvirdet utomhus och for ca 16 000 personer® kommer

61 16 000 personer som kommer att fa bullernivaer under inomhusriktvardet ar en delméngd av de ca 160 000
som far bullernivéer under utomhusriktvardet. Addering ar darfor inte mojlig.
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aven inomhusriktvirdet att uppnas. Stor tillkommande potential att minska
antalet bullerutsatta har dessutom ovriga effektiviseringar med gransviarden for
fordon och dick. Lonsamheten for bulleratgarder ar stor. Pa vagsidan har
lonsamheten for fasadatgarder, framst byte till ljudisolerande fonster samt
byggande av bullerskdrm beridknats till en nettonuvardeskvot pa ca 3,1°2. Osi-
kerheten i denna berdkning ar dock stor.

Atgirderna pa jarnvig inriktas dels pa att dtgéirda utomhusmiljoer i kraftigt
bullerutsatta boendemiljoer, dels pa att atgarda bullerutsatta skolor samt vard-
och omsorgslokaler.

Kapacitetsokning pa jarnvag innebar att bullerstorningar okar i hela systemet,
inte bara i omraden med nya investeringar i infrastruktur. For att minska bullret
i storstadsomraden och i bebyggelsen lings de storre jairnvagsstraken kommer
atgirder att genomforas for att minska bullret vid kallan.

De storsta bullerproblemen finns dock langs de kommunala gatorna i titort.
Enligt de linsplaner som ligger till grund for den samlade bedomningen®3
forefaller satsningar i lansplanerna inte vara tillrackliga for att skapa forutsatt-
ningar for ytterligare minskningar i antalet bullerexponerade.

I vissa lan, t.ex. Vastra Gotaland, anges dock de positiva effekterna overvaga,
dvs. den sammantagna effekten bedoms bli att bullerexponeringen minskar
nagot. Enligt planen for Gavleborgs 1an uppnés minskade bullernivaer
exempelvis som en foljd av atgarderna Hedenlanken, Sandviken ostra och
forbifart Ljusdal.

Sammantaget bedoms planerna leda till att bullerstorningarna minskar d&ven om
det ar osdkert om de som utsétts for bullernivaer 6ver riktvirdena utomhus ar
2021 blir farre an i dag. Effekten av lansplanerna ar osaker.

Minskande problem fran luftféroreningar

Genom den inriktning pa ovriga effektiviseringar som anges i planerna bedoms
emissionerna av luftféroreningar minska. Utmed statliga vagar forvantas inga
problem med 6verskridanden av miljokvalitetsnormernas riktvarden finnas kvar
ar 2021. Daremot kan problem med exponering atersta kring kommunala vagar,
sarskilt vid slutna gaturum med tit trafik. Drift- och underhallsverksamheten
bidrar ocksd med att minska partikelutslapp. Investeringar leder huvudsakligen
till en liten forbattring totalt, men lokalt kan stora forbattringar bli aktuella
exempelvis genom forbifarter.

Enligt de tio lansplaner som ligger till grund for den samlade bedomningen
forstarks huvudsakligen denna utveckling. Men en samlad bedomning for alla
lan har inte varit mojlig att gora. Det ar oklart vilken effekt som foljer av
lansplanerna.

62 Atgardsomraden, Milidinvesteringar fér att begransa transportsystemets omgivningspaverkan och Trimning
och effektivisering av transportsystemet for tillvaxt och klimat, Underlagsrapport till Forslag till Nationell plan
for transportsystemet.

8 Bygger pa &garder fran ca haften av lanen.

84



5.5 Vatten och fororenad mark

Den nationella planen atgirdar cirka halften av atgardsbehovet for
grundvattentikter och ytvattentdkter av regional vikt samt
grundvattenforekomster av nationell betydelse. I friga om fororenad mark
prioriteras punktkallor som innebar en sarskilt hog risk.

Dricksvatten skyddas fran utslapp av farliga @mnen

Miljokvalitetsmalen om grundvatten av god kvalitet och levande sjoar och
vattendrag innebir att grundvattnet ska ge en siker och hallbar dricksvattenfor-
sorjning samt bidra till en god livsmiljo for vaxter och djur i sjoar och vatten-
drag. Ett delmal lyder "Senast ar 2010 ska anvindningen av mark och vatten
inte medfora sidana dndringar av grundvattennivier som ger negativa konsekv-
enser for vattenforsorjningen, markstabiliteten eller djur- och véaxtliv i angrans-
ande ekosystem.” EU:s ramdirektiv for vatten stiller krav pa att nodvandiga
atgarder enligt vattenmyndigheternas atgardsprogram ska genomforas inom
den niarmaste forvalmingscykeln, dvs. till 2015.

Det finns tre betydande paverkansfaktorer som galler grundvatten; vagdag-
vatten, vintersalt och spill/utsléapp frin olyckor. Atgirder planeras for att
befintliga grund- och ytvattenforekomster som anvands for dricksvatten ska
skyddas fran risken att utslapp av farliga amnen leder till oreparabla skador. For
yt- och grundvattenforekomster som ar av betydelse for att forsorja manga
manniskor ska vattenkvaliteten vara langsiktigt tryggad.

Den nationella planen innebar att ett antal befintliga grund- och
ytvattenforekomster som anvands for dricksvattenforsorjning kan skyddas fran
risken att utslapp av farliga amnen leder till irreversibla skador. Planen bedoms
leda till att i storleksordningen 40-55% av atgardsbehovet for grundvattentakter
och ytvattentikter av regional vikt samt grundvattenforekomster av potentiell
nationell betydelse att kunna tillgodoses.

Fororenad mark som utgor stor risk for omgivningen prioriteras

Riksdagen har i fraga om miljokvalitetsmalens delmal 7, Giftfri miljo, beslutat
att atgarder under aren 2005-2015 ska ha genomforts vid sa stor andel av de
prioriterade fororenade omradena att miljoproblemet i sin helhet i huvudsak
kan vara 10st allra senast ar 2050. Med helhet avses i detta fall alla omraden som
utgor stor eller mycket stor risk for omgivningspaverkan.

Enligt inventeringen inom jarmvagsomradet bedoms det finnas cirka 4 000
punkter av fororenade omraden, sa kallade punktkillor. Av dessa bedoms cirka 1
000 utgora en stor eller mycket stor risk for manniskors hélsa och miljon.
Darutover finns en diffus spridning av fororeningar som ar relativt omfattande.

Atgirderna syftar till att begrinsa negativa effekter pd manniskors hilsa och pa
miljon och de bedoms bidra till uppfyllande av miljokvalitetsmal och uppfyll-
ande av kraven i miljobalken och de bestimmelser som f6ljer av vattendirek-
tivet. Det ar dock svart att ange hur manga punktkallor som kommer att
atgardas eftersom kostnaden per objekt varierar kraftigt samt i hur stor
utstrackning atgarderna bidrar till mélen. Den nationella planen innebar en
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prioritering mot att atgarda punktkallor som innebar en hogre risk och dar
forelagganden om atgarder kan vara aktuella.

5.6 Landskap

Planerna bedoms bidra till att uppfylla miljokvalitetsmalet Ett rikt vaxt-
och djurliv. Den negativa paverkan pa malet bedoms som begriansad,
forutsatt att investeringar anpassas och kompensationséatgiarder genomfors.
For att siakerstilla god anpassning och minimering av negativ paverkan pa
naturmiljon ar det viktigt att behoven som identifierats i planerna beaktas
pa objektniva. Planerna innehéller atgiarder som ar positiva for
kulturmiljon, men nyinvesteringar, barighetsatgarder och ombyggnad till
motesfrihet innebar negativ inverkan.

Paverkan pa naturmiljon beror pa utformningen av investeringsobjekten

Den erfarenhet som finns idag av planering och byggande av ny transportinfra-
struktur tyder pa att atgarder for att minska barriareffekter for djur inte
vidtagits vid byggnation av ny infrastrukturi tillricklig omfattning®4. Nya
investeringar bedoms medfora att barriareffekterna, storningarna och mortal-
iteten for djur okar. Bland annat populationer av faglar, hjortdjur, groddjur,
vissa vattenlevande organismer och andra arter kinsliga for barriareffekter och
fragmentering forvantas fortsatta minska. Trots en stor satsning pa atgarder for
att minska barridreffekterna bedoms nyinvesteringar medfora ytterligare
belastning pa redan stressade ekologiska system. Men sammantaget innehéller
den nationella planen medel som racker till att atgdrda nistan 25 procent av de
identifierade konfliktpunkterna.

Flertalet av lanens atgarder ar forbattringar av befintlig infrastruktur, vilket
bedoms ha begrinsad paverkan pa natur- och kulturmiljon i ett landskapspers-
pektiv. Ett fatal objekt tar helt nya omraden i ansprak eller skapar nya
korridorer, vilka bidrar till fragmenteringen av landskapet. Pa grund av
atgiardernas karaktir bedoms planernas 6vergripande inverkan pa natur- och
kulturmiljon vara begransad. Den sammantaget storsta paverkan pa natur- och
kulturmiljon ar att vagarnas barriareffekter forstarks vid breddning och
ombyggnad till motesfrihet. Detta forstiarks av 6kad trafik. Ett mindre antal
vagobjekt i lansplanerna innebar nya barridrer och intrang i helt nya omraden.
I en situation utan planer kommer ingen ytterligare anpassning av infrastr-
ukturen och dess skotsel och inga atgirder for att motverka/kompensera for
dessa trender att d4ga rum.

Den nationella planen och linsplanerna bedoms bidra till att uppfylla miljo-
kvalitetsmalet Ett rikt vaxt- och djurliv. Den negativa pdverkan pa miljokval-
itetsmalet bedoms som begransad, forutsatt att investeringar anpassas och
kompensationsitgirder genomfors. For att sakerstilla god anpassning och

6 Centrum fér biologisk mangfald (2008). Rapport fran Mangfaldskonferensen 2008, Uppsala 7-9 oktober.
Vagar till mangfald. Om en transportinfrastruktur in harmoni med landskapet. CBM:s skriftserie nr 29. Uppsala
2008.
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minimering av negativ paverkan ar det viktigt att behoven som identifierats i
planerna beaktas pa objektniva.

Svart na kulturmiljomalen

Infrastrukturens negativa paverkan pa kulturarv, forn- och kulturlimningar
vantas vara fortsatt betydande, bade utan och med genomforande av den
nationella planen och lansplanerna. Planerna innebér vissa positiva effekter for
kulturmiljon. Den nationella planens investeringar i nya vagar och jarnvagar
visar dock pa ett fortsatt svagt tillvaratagande av landskapets kulturmiljovarden.
De metoder som utvecklats for att béttre ta tillvara kulturarvet i landskapet och
bebyggelse tillampas i liten utstrackning. Den nationella och de regionala
planerna hanterar heller inte indirekta och kumulativa effekter pa landskapet
och bebyggelsen, vilket pa sikt kan leda till negativa konsekvenser for
majligheterna att bevara, forvalta och utveckla kulturarvet.

Insatser inom dtgardsomréaden ar positiva for det vaghistoriska kulturarvet, men
otillrackliga for alléer vilket leder till allvarligt och accelererande forfall. Den
nationella planens atgirder for 6kad barighet hos vagar riskerar att fortsatt
radera viarden hos identifierade kulturvagar om inte utvecklingen gar kraftigt
framat.

Planerna innehaller nyinvesteringar i form av forbifarter. Detta innebar positiva
effekter satillvida att hart belastade miljoer i tatortscentra kan forbattras. Till-
sammans med atgarder for att avhjilpa brister for bland annat kulturmilj6 i 75
tatorter kan detta ge ett positivt bidrag. Forbifarter innebar dock dven indirekta
och kumulativa effekter i form av bland annat foljdexploateringar och allmin
bebyggelseutspridning, som pa sikt kan ge upphov till negativa konsekvenser
kulturmiljon genom forandrad markanvandning och forlust av stadsnira
kulturlandskap. En vanlig atgird i lansplanerna ar ombyggnad av befintlig

vig till motesfrihet. Atgirden innefattar som regel omliggningar av det lokala
vagnatet, vilket ger negativa konsekvenser pa landskapets historiska
vagstruktur.

Planerna innehaller atgirder som &r positiva for kulturmiljon, men nyinvester-
ingar, barighetsatgarder och ombyggnad till mo6tesfrihet innebdr negativ
inverkan. Slutsatsen dratt planerna gor det svart att nd kulturmiljodimensionen
i miljokvalitetsmalen.

5.7 Positiva halsoeffekter

I planerna ingér atgirder som kan ha positiva hilsoeffekter genom okad gang
och cykling. Aven atgiirder som okar antalet kollektivtrafikresor har positiva
halsoeffekter — om det innebar att resenéarerna viljer bort bilen — eftersom det
samtidigt okar antalet gangresor. Effekterna beskrivs nirmare under avsnitt 4.7.
Planerna paverkar dven utvecklingen av transportsystemets negativa hilsoeff-
ekter i form av exempelvis utslapp av partiklar och buller. Denna paverkan
redovisas i avsnittet ovan.
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Bilaga 1 — lista over prognoser

Nedan presenteras de viktigaste prognoser och som tillimpats inom ramen for
atgirdsplaneringen. De nidt som anvands listas och beskrivs sist i dokumentet.

UA - Star for utredningsalternativ, en prognos som innehéller det man vill
utreda, t.ex. ett investeringsobjekt, en samlad plan eller ekonomiska styrmedel
JA - Star for jamforelsealternativ som utredningsalternativet stills emot, dvs. en
prognos som inte innehaller det man utreda (benamns ibland i andra samman-
hang som do-minimum eller business as usual)
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Persontransportprognoser (i prognosverktyget Sampers)

Scenario/Namn Styrmedel Ar Nat Huvuds aklig tillampning
Prognos for ett redan intréffat ar, 2006. Anvands bland
Nulage 2006 annat for avstamning och kalibrering av modellerna samt
for berakning av tillvaxttal till framfor allt EVA-kalkylerna.
Prognosen anvands som underlag for kalkyler for saval
stora investeringsobjekt vilka analyseras med
natverksmodeller som for mindre investeringsobjekt som
Basprognos 2020 EET | EET 2020 i analyseras med sa kallade elasticitetskalkyler. Anvands
bland annat for att ta fram trafiktillvaxttal for EVA-kalkyler.
Beskrivs i rapporten "Persontransportprognoser 2020 och
2040" version 2009-02-06.
Anvandsfor att ta fram trafiktillvaxttal. Beskrivs i
Basprognas 2040 EET | EET 2040 i \r/z;;gitc))rr:en Persontransport-prognoser 2020 och 2040
2009-02-06.
Anvandsfor kanslighetsanalys av EET-strategin. Har
aven tillampats for att ta fram tillvaxttal for ett antal
Basprognos 2020 REF | REF 2020 i objektspecifika kdnslighetsanalyser. Beskrivs i rapporten
"Persontransportprognoser 2020 och 2040" version 2009-
02-06.
Anvandsfor kanslighetsanalys av EET-strategin. Har
aven tillampats for att ta fram tillvaxttal for ett antal
Basprognos 2040 REF | REF 2040 i objektspecifika kanslighetsanalyser. Beskrivs i rapporten
"Persontransportprognoser 2020 och 2040" version 2009-
02-06.
Objektsprognoser tas fram av Vagverket och Banverket.
Samma basprognos (Basprognos 2020 EET) ar
Obiekts pecifika ERI)EEF' issa utgangspunkt for alla objektsprognoser, men mer
rc:enosper " (kénslil \llwletsanal 2020 - deltajerade forutsattningar anvands for den narmaste
prog ser) 9 omgivningen runt objektet. Objektprognoserna anvands
y normalt som utredningsalternativ i den
samhallsekonomiska analysen fér objektet.
Jamforelsealternativ till systemkalkyler med planférslag.
” ri{s)temka'ky' (utan | ppp 2020 | ii Anvands ven fér att beskriva utvecklingen fran 2006 till
P 2020 i denna rapport
UAO Systemkalkyl . . . .
(prel.version av ramniva | EgT 2020 iv For att beskriva effekten av en preliminar version av
remiss nationell plan ) nationell plan ramniva (beskrivs i publikation 2009:101)
UAO S_yustemlgalkyl For att beskriva effekten av remissversionen av nationell
(ramniva remiss EET 2020 i | iva sarmt ramniva lansplaner. Beskrivs i d
nationell plan och Vi plan ratmnlva samt ramniva lansplaner. Beskrivs i denna
lansplaner) rapport.
UAO Systemkalkyl
(+15%-nivan remiss EET 2020 v For att beskriva effekten av en preliminar version av
nationell plan och nationell plan niva +15% (beskrivs i publikation 2009:101)
lansplaner)
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Godsprognoser (i prognosverktyget Samgods)

Scenario/Namn Styrmedel  Ar Nat Huvuds aklig tillampning

For kalibrering av modeller och for beskrivning av

Basar 2006 2006 utvecklingen till 2020.

Anvands av Vagverket for att ta fram upprakningstal for
lastbil att tillampa i objektskalkylerna samt for att beskriva
godstrafikutvecklingen i denna rapport.

EET-scenario JA EET 2020 ! (For ytterligare beskrivning se rapport "Prognoser for
godstransporter 2020"
version 2009-02-09).
Anvands inte i atgardsplaneringen (Beskrivs i rapport
EET-scenario Investering EET 2020 i "prognoser for godstransporter 2020", version 2009-02-

09)

Anvandsfor kanslighetsanalyser av EET-strategin.
Referensscenario JA REF 2020 i (Beskrivs i rapport "prognoser for godstransporter 2020",
version 2009-02-09)

Anvands inte i atgardsplaneringen (Beskrivs
REF 2020 i i rapport "prognoser f&r godstransporter 2020", version
2009-02-09)

Referensscenario
Investering

Jamforelsealternatv till planalternativsprognoser,
Nollalternativ (JA) EET 2020 iii anvands aven for att beskriva godstrafikutvecklingen i
denna rapport

Hanqlt?rnativ (UAO) _ Systemkalky! for att beskriva effekten av en preliminar
ramnivé prel.remissversion | EET 2020 v remissversion av nationell plan ramniva (beskrivs i
nationell plan publikation 2009:101).

Systemkaikyi for att beskriva effekten av remiss nationeli

Planalternativ (UAQ) plan ramniva samt ramniva lansplaner. Beskrivs i denna
ramniva remiss nationell EET 2020 Vi rapport samt "Planprognos 2020 godstrafik -
plan och lansplaner underlagsrapport i Atgérdsplaneringen

2010-2021".
Planalternativ (UA15) +15% ] ] L
nivan prel.remissversion v Systemkalkyl for att beskriva effekten av en preliminar
nationell plan remissversion av nationell plan +15% niva

Systemkalkyl for att beskriva effekten av remiss nationell
plan +15% nivan samt ramniva lansplaner. Beskrivs i
denna rapport samt "Planprognos 2020 godstrafik -
underlagsrapport i Atgérdsplaneringen 2010-2021".

Planalternativ (UA15) +15%
nivan remiss nationell plan | EET 2020 vii
och lansplaner

Persontrafikprognoserna har nit inkodade i Emme/2 medan godsnaten ar
inlagda i analysverktyget STAN

90




Nat

Vagnat 2020, Vagnat 2010 plus de objekt som skulle hinna fardigt till 2020 med samma
medelstilldening per ar somi gallande plan, Utdkad ATK

Bannat/tidtabell 2020, Dagens jarnvagsnat plus de objekt som skulle hinna fardigt till 2020 med
samma medelstilldening per ar somi gallande plan

Vagnat 2040, Vagnat 2020 plus de objekt i plan som fardigstalls efter 2020 (Forbifart Stockholm,
Sundsvall Syd och Marieholmsfdrbindelsen)

Bannat/tidtabell 2040, Samma som bannat 2020

JA systemkalkyl innehaller alla objekt som fardigstalls innan 2010 samt objekt som fardigstalls under
planperioden men som har huvudsaklig finansiering fore 2010

Natet i JA systemkalkyl samt de objekt i ramnivan i preliminar remissversion av nationell plan varen

v 2009 (som var majliga att koda in | Emme/STAN.)

v Natet i JA systemkalkyl samt de objekt i +15%-nivan i en preliminar remissversion nationell plan
varen 2009 (som var mojliga att koda in i Emme/STAN.)

v Natet i JA systemkalkyl samt de objekt i ramnivan i remissen av nationell plan samt ramniva
lansplaner hésten 2009 (som var mojliga att koda in i Emme/STAN.)

Vi

Natet i JA systemkalkyl samt de objekt i +15%-nivan i remissversionen av nationell plan samt
ramniva lansplaner
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Bilaga 2 — Koldioxidberakningar for namn-
givna objekt, EET- och referensscenariot

Under trafikverkens atgardsplanering har forandringar av trafikens koldioxidut-
slapp berdknats i flera ssmmanhang. For de namngivna investeringsobjekt som
har utretts i atgirdsplaneringen har utslappen berdknats objektsvis. Darutover
har totala utslappsnivaer for riket beraknats for de tva scenarion som har
tillampats (scenarierna kallas EET®-scenariot respektive referensscenariot®®)
samt for de systemkalkyler over planforslag som har tagits fram.

For varje investeringsobjekt har koldioxidutslapp berdknats i samband med att
den samhaillsekonomiska kalkylen har tagits fram. For objektskalkylerna ar det
framst skillnaden iutslapp till f6ljd av den investering som utreds som ar
intressant. Berdkningarna har gjorts med de kalkylmodeller som har
tillampats® eller manuellt enligt gdllande berdkningshandledning. Resultatet
redovisas i dokumentationen av respektive objektskalkyl och metoden redovisas
i dokumentationen av respektive prognosmodell.

I denna bilaga presenteras viktiga forutsattningar samt prognosresultat som ar
av betydelse for berakning av koldioxidutslappen samt i huvuddrag hur berak-
ningarna av effekten av planerna samt effekten av EET relativt ett referens-
scenario genomforts.

Forutsattningar EET-styrmedel

Den basprognos som tagits fram utgar frin den sé kallade EET-strategin. Nedan
presenteras de styrmedel som tillimpats vid prognoser 6ver den framtida
fordonsflottan av personbilar (genomford varen 2008) vilket genomforts med
hjalp av en s.k. bilparksmodell. Resultatiform av genomsnittlig korkostnad ar
2020 samt 2040 och teknikutveckling/utslappsminskning har darefter
tillampats i trafikprognoser avseende saval enskilda objekt som systemanalyser
samti kalkyler.

Hojda bensin- och dieselskatter: Bensin- och dieselskatterna antas hojas
med 75 Ore per liter &r 2008 pa bade bensin och diesel (med momsmotsvarar
det en hojning med cirka 1 krona per liter). Darefter raknas skatten pa branslet
upp arligen till 2020 med den totala BNP-utvecklingen, som darmed 6kar med
44 procent 2006-2020 (i genomsnitt 2,6 % per ar)%® Detta innebir en nagot
snabbare 6kning 4n vad som antogs i den prognos for EET som gjordes i
samband med kontrollstation 2008 (+37% 2006-2020) .

6 EET &r strategin for effektivare energianvandning och transporter som tagits fram av Naturvardsverket och
Energimyndigheten och trafikverken. EET-scenariot bygger pa EET-strategin och forutsatter att en mangd
styrmedel infors for att minska koldioxidutslappen.

% Referensscenariot innebar en framskrivning av dagen politik utan nya styrmedel.
67 Samkalk eller EVA for vagobjekt, Samkalk eller Bansek fér banobjekt.

8 Kalla SIKA, somi sin tur baserar den pa en prognos fran Konjunkturinstitutet fr perioden 2007-2015 och
darefter Langtidsutredningen 2004, fér 2006-2007 har faktiskt uffall hamtats fran SCB.
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Ar 2010 kommer kraven pa dieselfordon att vara si hoga att den extra fordons-

beskattningen av dieselfordon inte ar motiverad. Det har darfor antagits att den
tas bort &r 2010. Nar den ar borttagen finns det inget skil att dieselbransle inte

ska ha lika hog energiskatt som bensin. Det har antagits att &ven denna férand-
ring genomfors ar 2010.

Produktpriser: Produktpriserna pa bensin och diesel (liksom for etanol och
gas) antas vara oforindrade 2006 — 2020 pa en niva omkring 62 dollar per fat
(enligt vid prognostillfillet senast tillgingliga prognos och mest tillforlitliga
killa — vilket var IEA:s (International Energy Agency) World Energy Outlook
frdn november 2007).

Mellan 2020 och 2040 antas priset pa samtliga branslen (bensin, diesel, etanol,
gas och el) oka med 0,3 procent per ar. Skatten pa bensin och diesel riknas
fortsatt upp med den totala BNP-utvecklingen (som antagits vara 2 procent per
ar).

Ovanstdende resulterar i féljande drivmedelspriser:

Tabell1: Antagande om drivmedelsprisernas utveckling [kr/liter, prisnivd 2006]

2006 2007 2008 2020 2040
Bensin 11,33 11,75 13,17 15,58 21,01
Diesel 10,76 11,07 11,58 17,67 23,65
E85 8,63 8,69 8,91 9,27 10,51
Gas 9,64 9,64 9,64 9,64 10,24

Okad CO--differentiering av fordonsskatten: CO-komponenten antas
hgjas till 25 kr/gram CO- och tas ut for utslapp over 120 gram CO-/km. Detta
avser dven dieselfordon. For fordon med alternativa branslen antas CO--
komponenten hojas proportionellt lika mycket. Den sarskilda dieselfaktorn
antas tas bort ar 2010 (nar ocksa dieselskatten blir likvardig med bensinskatten
nar det galler CO»-utslapp).

CO:-baserat formansvdarde: Forméansvirdet for fri bil antas koldioxidbas-
eras som en procentandel av nybilspriset. Med 6kat CO--utslapp okar forméns-
skatten. Vagverkets miljobilsdefinition antas gilla for nedsattning av formans-
skatten for miljobilar. Detta innebar att inte bara bransleflexibla bilar som
uppfyller branslekrav stimuleras utan ocksa bransleeffektiva bensin- och
dieselbilar. Kraven antas skiarpas successivt under perioden 2008-2012. Utover
detta fordubblas formansvardet av fritt drivmedel.

Formansregler: Nuvarande formansregler (varen 2008) antas i 6vrigt gélla
framgent. Detta giller miljobilspremien for privatpersoner pa 10 000 kr, samt
reduktionen av formansbeskattningen med 20 procent for etanoldrivna fordon,
och 40 procent for gasdrivna fordon samt elhybrider. Formansreduktionen for
de diesel- och bensindrivna fordon som uppfyller vagverkets miljobilsdefinition
antas bli 20 procent.
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Utslappskrav: EU:s bindande krav for nya bilars genomsnittliga utslapp med
130 (120) g CO2/km antas gilla® och paverkar utbudet i bilparksmodellen
(egenskaper hos nya bilar pd marknaden).

Ovrigt:
 Tull pa Etanol antas vara borttagen.

« Pumplagen antas fullfoljas. Det har antagits att fordelningen mellan
biogas och etanol nar pumplagen helt genomforts &r densamma som
idag, d.v.s. en stor andel etanol och en mindre andel biogas.

« Det har antagits att ldginblandningen av etanol 6kar till 10 %.

Antaganden och bedomning av framtida fordon pa
personbilsmarknanden:

For att genomfora en prognos 6ver den framtida genomsnittliga korkostnaden
samt fordonsparkens utveckling behdvs dven information om det framtida
utbudet av personbilar pd marknaden. I bilparksmodellen har foljande
antaganden om det framtida bilutbudet tillampats som indata:

+ Alla nya miljobilar som just lanserats (april 2008) eller kommer att
lanseras under 2008 lades till utbudet av bilar. Framforallt etanolbilar
och ettmindre antal snéla dieselfordon.

» 2015 tillkommer bilar med tekniklosningar som reducerar
bransleférbrukningen med 30 % och kostar 30 tkr mer dn motsvarande
dagens bilar.

I slutet av prognosperioden tillkommer laddhybrider som reducerar
bransleférbrukningen med 60 % och kostar 50 tkr mer 4n motsvarande
dagens bilar samt 9 tkri elkostnad for drift7°.

« Ett faital bedoms komma in pA marknaden redan 2012, de 6vriga
framforallt i slutet av perioden, 2018-2020.

« Det antas finnas bensin- diesel och etanolhybrider

« Det gors inga antaganden om att den arliga teknikutvecklingen gor
bilarna dyrare dn idag. Det gors heller inga antaganden om att
befolkningens inkomster 6kar med tiden. Dessa motverkande faktorer
antas ta ut varandra i bilparksmodellen.

» Teknikutvecklingen antas innebira 1 procents arlig effektivitetsokning
(dvs lagre drivmedelskonsumtion, oavsett drivmedel).

% Vid prognosgenomférandet kommissionens férvantade lagférslag under 2008 som innebar att
nybilsforsaljningen fran ar 2012 i genomsnitt far maximalt sléappa ut totalt 130 gram koldioxid per kilometer och
att ytterligare véxthusgasreduktioner med 10 g/km ska astadkommas pa frivillig vag, franfor allt genom
anvandning av férnybara drivmedel.

0 Kanslighetsanalyser har genonférts avseende dessa antaganden resultaten presenteras i rapporten
"Alternativa scenariers paverkan pa lonsamheten” publikation 2009:98.
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Bilinnehav:
Prognoser over framtida bilinnehav har tagits fram med hjalp av VII:s
bilinnehavsmodell.

I prognoserna har det bensinpris som presenteras i Tabell i tillampats.
Prognosen resulterar i att antalet bilar per 1000 invinare minskar med 1,6
procent mellan 2006 och 20207!.

Resultat fran bilparkprognos och tillampning i trafikprognoser

I den bilparksprognos som genomforts har ovanstdende EET-styrmedel,
branslepriser, bilinnehav, framtida utbud och emissionsfaktorer tillimpats’2.
Det resulterar i en bilpark med foljande egenskaper (hela stocken inte
nybilsforsiljningen). Det bor papekas att i kategorierna Diesel och Etanol ingar
aven hybrider med respektive brinsle. Elhybridkategorin avser endast
bensin/el-hybrider. Med dagens utformning av bilparksmodellen ar det inte
mojligt att gora en mer detaljerad uppdelning gillande hela fordonsflottan.

Drivmedelsandelar

Tabell 2: Andelar av antalet fordon i hela personbilsflottan som drivs av respektive
brdnsle

Drivmedel 2006 2020
Bensin 0,93 0,45
Diesel 0,06 0,26
Elhybrid (bensin) 0,001 0,04
Etanol 0,004 0,23
Gas 0,001 0,01

Prognosen ger att andelen laddhybrider ar 2020 beriknas uppga till ca 45
procent av nybilsforsialjningen. Uppskattningsvis ger detta att andelen
laddhybrider i hela den svenska fordonsflottan ar 2020 ligger ndgonstans runt
10 procent.

™ Det kan dock vara en underskattning till fljd av att bilinnehavsmodellen bara tar hansyn till bransle-
prisokningen och inte effektiviseringen av fordonen. Kanslighetsanalyser av detta presenteras i rapporten
"Alternativa scenariers paverkan pa lénsamheten” publikation 2009:98.

"2 Prognoserna finns beskrivna mer detaljerat i WSPs rapport 2008:25 version 2008-12-02.
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Drivmedelsforbrukning

I tabell 3 redovisas medelforbrukningen av olika drivmedel for olika ar 2006 —
2040. Drivmedelsforbrukningen ar berdknad med bilparksmodellen fram till ar
2020. For ar 2040 har antagits att den genomsnittliga drivmedelsforbrukningen
minskat med 45 procent jamfort med 2008 och att ssmmansittningen av
bilparken ser ut som den prognostiserade nybilsforsaljningen for ar 202073.

Tabell 3: Genomsnittlig drivmedelsforbrukning [l/mil] for hela personbilsflottan

2006 2008 2010 2015 2020 2040
Bensin 0,89 0,88 0,87 0,85 0,82 0,62
Diesel 0,82 0,71 0,66 0,58 0,52 0,40
Elhybrid 0,56 0,52 0,52 0,45 0,41 0,37
Etanol 1,00 1,00 0,98 0,86 0,73 0,50
Gas™ 0,78 0,73 0,69 0,64 0,61 0,56

Korkostnad

I tabell 4 redovisas den sammanviagda drivimedelskostnaden som resulterar av
bilparksprognosen. Priset kr/mil har tillimpats i trafikprognoserna i Sampers
men i prognoserna tillkommer &ven en “6vrig marginalkostnad” avseende bl.a.
dick reparationer, virdeminskning mm. Den antas vara den samma oavsett ar
och prognosforutsittningar.

Tabell 4 Genomsnittliga kostnader [kr/1] (prisnivd 2006)

2006 2020 2040
Drivmedelskostnad [kr/mil] 9,68 9,80 7,53

Varav skatt [kr/mil] 598 6,46 4,70
Ovrig marginalkostnad
[kr/mil] 832 832 832

Total korkostnad [kr/mil] 18,00 18,12 15,85

Antaganden om utslappsfaktorer per bransletyp avseende
personbilar:

CO:-utslapp kan definieras pa olika sitt. Forutom de utslapp som genereras vid
forbranningen av drivmedlet genereras ocksa utslapp av produktion och
distribution. For bensin och diesel ar detta av mindre betydelse, medan effekten
kan vara betydande for etanol beroende pa hur den produceras. I detta projekt
har det valts att rikna med de emissioner som enbart bransleforbranningen
medfor. Foljande tva definitioner tillampas:

3 Fér mer information om antagandet se rapport "Légesrapport Samhéllsekonomi stora objekt” version 2008-
09-29.

™ Gasférbrukningen avser enhet liter bensin per mil.
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» Totalt CO--utslapp, eller all CO- som resulterar av forbranning av
drivmedlet ifraga

» Fossilt CO--utslapp, eller den del av det totala CO--utsldppet som
kommer fran icke fornybara energikillor

Vidare har antagits att alla fordon med alternativa drivmedel uteslutande
anvander dessa. Bensin antas innehélla 5 procent etanol (10 procent fran 2010).
Siffrorna for det totala CO»-utslappet ger ocksa en indikation pa hur stora
utslappen blir om alla bilar skulle koras pa bensin eller diesel. Berakningarna av
fossil CO--utslapp bygger saledes pa att de fornybara branslena inte genererar
nagra fossila koldioxidutslapp. Om hansyn skulle tas till att produktion,
foradling och distribution genererar viss del fossil koldioxid s& skulle de fossila
koldioxidutslappen 0ka nagot. De anvinda emissionsfaktorerna framgar av
tabell 5 (har med 5 % etanolinblandning i bensin):

Tabell 5: Koldioxidutsldpp vid bransleforbrdnning av olika drivmedelsslag (kg/D)

Drivmedel Total CO,, kg/l Varav fossil CO,, kg/l

Bensin 2,32 2,24
Gas 2 0

Diesel 2,54 2,54
Elhybrid 2,32 2,24
E85 1,66 0,35

Kallor: SPI, SEKAB

Resultat teknikutveckling personbilar:
Tillampning av ovanstiende emissionsfaktorer samt resultat fran bilparks-
prognosen avseende drivmedelsandelar och medelférbrukning resulterar i

foljande genomsnittliga utslapp for hela fordonsflottan respektive nybilsforsalj-
ningen.

Tabell 6: Genomsnittliga koldioxidutsldpp for hela fordonsflottan

Totala utslapp
Fossil Total jamfort med 2008
Ar Cco, Cco, (=100)
2006 199 206
2007 196 204
2008 192 201 100%
2010 178 192 96%
2015 155 175 87%
2020 127 152 76%
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2040 62 94 47%"°

7 51 % har anvants i SamKalk-analyserna pga. man glémt att justera for att utsldppen antas minska med 45
% jamfort med 2008. En granskning visar dock att det har marginell effekt pa resultaten.
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Tabell 7: Totala genomsnittliga CO--utsldpp for nybilsforsdliningen EET-scenariot
(g9/fordonskm*drivmedelsandel)

Total CO, per drivmedel 2007 2008 2010 2013 2016 2020

Bensin 80 47 33 29 26 20
Diesel 67 73 51 38 34 28
Elhybrid 1 1 12 10 5 8
Etanol 24 34 52 55 55 47
Gas 1 1 1 1 0 0
Summa 172 156 148 132 120 103

Tabell 8: Fossila genomsnittliga CO--utslipp for nybilsforsiljiningen EET-scenariot
(g9/fordonskm*drivmedelsandel)

Fossil CO, per

drivmedel 2007 2008 2010 2013 2016 2020
Bensin 77 46 31 27 24 19
Diesel 67 73 51 38 34 28
Elhybrid 1 1 12 10 5 8
Etanol 7 10 15 16 16 14
Gas 0 0 0 0 0 0
Summa 152 129 108 90 79 68

Vid berdkning av koldioxidutslapp for enskilda investeringsobjekt har
procentsatserna for total koldioxid i tabell 6 tillampats i Sam Kalk.

Antaganden om teknikutveckling géllande tunga fordon

Enligt EET-strategin infors en kilometerskatt for lastbilar som differentieras
mellan landsbygd och titort och i genomsnitt ligger pa 0,8 kr per km (exkl
moms).

For tunga fordon bygger vi pa en expertbedomning om en teknikutveckling som
leder till minskad medelforbrukning. Till &r 2020 antas att hybridlésningar som
ger 25 procent minskad energiférbrukning ar standardlosning for distributions-
fordon. Lastbilar for fjarrtransporter antas ocksa ha elhybridteknik som ger 7
procent minskad forbrukning per fordonskilometer. I kombination med effek-
tivare motorer och forbattrad aerodynamik och rullmotsténd, storre nyttolast
med hjalp av lattare material och ivissa fall langre fordon antas forbrukningen
for dessa fordon minska med ca 15 procent. Dessutom antas att biodrivmedel, i
form av andra generationens drivmedel fran biomassa, anvinds i en storre
omfattning dn idag.

Till 2040 antas att hybridlastbilar dr standard, bade for distributionsbilar och
for fjarrtransportbilar. Motorerna antas ocksa ha blivit mer effektiva och
utformningen av fordonen har lett till minskat luftmotstiand etc. Bedomningen
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ar att energianvandningen minskar med ca 30 procent for fjarrtransporter och
ca 40 procent for distributionslastbilar7®.

Vid beriakning av koldioxidutslapp for enskilda investeringsobjekt har
procentssatserna i tabell g tillampats i SamKalk.

Tabell 9: Effektivisering tunga fordon

Index effektivisering
2008=100

Teknisk utveckling lastbil
2008 100
Teknisk utveckling lastbil
2020 83
Teknisk utveckling lastbil
2040 68

Ovriga antaganden

I trafikprognoserna ar genomsnittlig korkostnad en av ett flertal olika prognos-
forutsiattningar som tillimpas, sdsom befolkning, sysselsattning, ekonomisk
tillvaxt, taxor for kollektivtrafik mm. Dessa presenteras narmare i rapporten
“Lagesrapport Samhallsekonomi stora objekt” version 2008-09-29.

Berakning av koldioxidutslapp med och utan planer

Nir planernas effekter pa koldioxidutslapp har berdknats har en Excelmodell
baserad pa data fran effektimodellen Artemis tillampats i kombination med
prognosuppgifter frain SamKalk och Samgods. Excelmodellen har utvecklats av
Henrik Edwards, Vectura i ssmarbete med Hakan Johansson, Vagverket. I
beriakningarna jamfors ett utredningsalternativ (UAo0 systemkalkyl), diar de
namngivna investeringsobjekten i remissversionen av nationell plan och
lansplaner enligt ramniva ingdr’7, med ett jamforelsealternativ for EET-
scenariot (JA systemkalkyl). Skillnaden mellan utredningsalternativet och
jamforelsealternativet ar enbart de namngivna investeringarna.

For respektive scenario tillampas foljande uppgifter

« Tillvaxttal for personbil och Iitt lastbil (trafikarbete). Himtas fran
Sampersprognosen for JA systemkalkyl resp. UAO systemkalkyl.

« Tillvaxttal for buss (transportarbete). Hamtas frain Sampersprognosen
for systemkalkyl JA resp. UAo.

« Tillvaxttal for tung lastbil (transportarbete). Himtas fran
godssystemkalkylen for JA resp. UAo.

Tillvaxttalen justeras darefter nagot foratt anpassas till Artemis.

8 For mer information se rapport ”Lagesrapport Samhallsekonomi stora objekt” version 2008-09-29.

" Endast de objekt som har varit mgjliga att koda in i Emme/2 resp. STAN ingar.
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» Emissionsfaktorer avseende personbilar hamtas fran EET-scenariot
beraknat med bilparksmodellen.

« Emissionsfaktorer avseende latt och tung lastbil, buss samt MC och
moped ar himtade frén tva scenarier framtagna med Artemis. De tva
scenarierna ar ett s.k. business as usual scenario och ett s.k.
klimatscenario med antaganden om nya koldioxidbegransande
styrmedel. Dessa tva scenarier har vigts samman for att sa langt som
majligt efterlikna atgiardsplaneringens s.k. EET-scenario.

Koldioxidutslapp avseende sjofart hamtas direkt fran
godssystemkalkylen for JA resp. UAo.

+ Koldioxidutslapp avseende tag och flyg hamtas direkt fran
systemkalkylernas Sam Kalkresultat.

Resultaten av berakningarmna ar de som presenteras i denna rapport och ses
ocksa i tabell 101 slutet av denna bilaga. For en djupare beskrivning av
koldioxidberdkningar i SamKalk och Artemis se PM "Berdkning av CO- i
SamKalk och Artemis” Vectura version 2009-02-20.

Forutsattningar referensscenariot

I syfte att utreda effekten av EET-strategin har ett s.k. referensscenario tagits
fram. Prognoser har genomforts i bilparksmodellen och trafikprognoser har
genomforts i sivil EVA som Sampers/SamKalk. Nedan presenteras
forutsattningar och resultat i enlighet med dem som redovisades for EET-
scenariot.

Overgripande forutsitiningar:
Forutsattningarna for referensscenariot ar de samma som for EET- scenariot
forutom foljande skillnader:

« Bensin- och dieselskatten samt underliggande branslepris ar realt
oforandrade.

» Inganya styrmedel for att minska den genomsnittliga forbrukningen av
bensin och diesel, vilket innebar

o ingen hojning av fordonsskatten
o ingen skirpning av formansvarde
o inganya bindande krav for genomsnittliga utslapp

o ingen okad langinblandning av etanol

Utbudet av bilar pa nybilsmarknaden har forutsatts vara lika i bade EET-
scenariot och referensscenariot. Det vill sdga att vi antar att teknikutvecklingen
ar oberoende av politiska styrmedel.
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Drivmedelspriser:

Tabell 10: Antagande om drivmedelsprisernas utveckling [kr/liter, prisnivd 2006]
referensscenario

2006 2007 2008 2020 2040
Bensin 11,33 11,75 11,75 11,75 11,75
Diesel 10,76 11,07 11,07 11,07 11,07
E85 8,63 8,69 8,69 8,69 8,69
Gas 9,64 9,64 9,64 9,64 9,64

Resultat fran bilparksprognos och tillampning i trafikprognoser

Drivmedelsandelar

Tabell11: Andelar av antalet fordon i hela personbilsflottan som drivs av respektive
brdnsle, referensscenariot

Drivmedel 2006 2020
Bensin 0,93 0,53
Diesel 0,06 0,26
Elhybrid (bensin) 0,001 0,03
Etanol 0,004 0,18
Gas 0,001 0,003

For referensscenariot berdknas drygt 30 procent av nybilsforsiljningen ar 2020
vara elhybrider varav ca 25 procent ar laddhybrider. Uppskattningsvis ger detta
att &r 2020 bedoms andelen laddhybrider i den totala fordonsflottan vara runt 5
procent for referensscenariot

Genomsnittlig drivmedelsforbrukning

Tabell 12 Medelforbrukning [l/mil] i referensscenario (hela bilparken)

2006 2008 2010 2015 2020 2040

Bensin 089 088 0,87 0,86 0,83 0,76

Diesel 082 0,72 068 061 054 047
Elhybrid 0,56 0,54 056 0,53 049 045
Etanol 1,00 1,03 1,02 09% 085 0,71
Gas 0,78 0,75 0,74 0,71 0,68 0,70
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Korkostnad
Tabell 13 Genomsnittliga kostnader [kr/1] (prisnivd 2006) referensscenario

2006 2020 2040
Drivmedelskostnad [kr/mil] 9,68 7,95 6,04

Ovrig marginalkostnad [kr/mil] 832 8,32 8,32
Total kérkostnad [kr/mil] 18,00 16,27 14,36

Resultat teknikutveckling personbilar:

Tabell 14 Totalt och fossilt CO--utslipp 2006 — 2040 [g/fordonskm for
referensscenariot]

Ar Fossilt Totalt Totala
CO, CO, utslapp
jamfort med
2006 (=100)

2006 199 206

2007 196 204

2008 192 201 100%
2010 185 197 98%
2015 167 184 92%

2020 144 165  goo,
2040 104 131 65%

For tunga fordon antas samma teknikutveckling som for EET-scenariot.

Tabell 15 Totala genomsnittliga CO--utsldpp for nybilsforsdljningen referensscenariot
[g/fordonskm*drivmedelsandel]

2007 2008 2010 2013 2016 2020
Bensin 80 88 66 62 53 45
Diesel 67 47 48 45 44 41

Elhyorid 1 1 8 8 6 10
Etanol 24 40 46 46 40 35
Gss 1 1 0 0 0 O
Summa 172 177 169 162 143 131
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Tabell 16 Fossila genomsnittliga CO2-utsldpp for nybilsforsdljningen referensscenariot
[g/fordonskm*drivmedelsandel]

2007 2008 2010 2013 2016 2020

Bensin 77 85 64 60 51 44
Diesel 67 47 48 45 44 41
Elhybrid 1 1 8 8 6 9
Etanol 7 12 14 14 12 10
Gas 0 0 0 0 0 0
Summa 152 145 133 126 112 104
Berakning av koldioxidutslapp referensscenariot

Nir referensscenariots effekt pa koldioxidutslapp har undersokts har samma

berakni

ngsmetod som vid beriakning av effekten av planerna tillampats. Vissa

justeringar har dock fatt goras da ingen systemkalkyl tagits fram for referens-
scenariot utan endast en basprognos vilken innehaller fler jarnvagsinvesteringar
an systemkalkylens jamforelsealternativ. Vid framtagandet av referensscenariots

utslapp

har darfor vissa indata fran basprognos referens justerats med avseende

pa relationen mellan resultaten for Systemkalkyl JA (EET) och basprognos EET.
For referensscenariot tillimpas f6ljande uppgifter

Tillvaxttal for personbil och latt lastbil (trafikarbete). Himtades fran
Sampersprognosen for basprognos referens, justering bedomdes ej vara
nodvandig.

Tillvaxttal for buss (transportarbete). Himtades fran
Sampersprognosen for basprognos referens och nivajusterades.

Tillvaxttal for tung lastbil (transportarbete). Himtades fran
godssystemkalkylen for referensscenario JA och nivajusteras.

Tillvaxttalen justeras darefter nagot foratt anpassas till Artemis.

REF1
REF 2
REF 3
REF 4

I berdakningarna har olika emissionsfaktorer tillampats for bade
personbil och tyngre fordon, dels enligt de uppgifter som tagits fram
med hjilp av bilparksprognosen och antagandet att tunga fordon har
samma emissionsfaktorer som i EET, dels enligt uppgifter fran ett
referensscenario kallat "Business as usal” (BAU) framtaget pa
Viagverket. Samtliga kombinationer av dessa faktorer har undersokts
vilket ger fyra scenarioutfall.

Emissionsfaktor pb Emissonsfaktor tunga fordon
Enligt bilpark Enligt BAU
Enligt bilpark Enligt EET
Enligt BAU Enligt BAU
Enligt BAU Enligt EET

Koldioxidutslapp avseende sjofart himtades fran godssystemkalkylen for

referens

scenario JA och nivajusterades.
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Koldioxidutslapp avseende tag och flyg var det inte mojligt att gora ndgon enkel
bedomning for avseende referens varfor samma siffror for EET-scenariot
tillampats (hamtades direkt fran systemkalkyl JA:s Samkalkresultat).

Resultaten for samtliga scenarion ses i tabellen nedan.

Tabell 17 Berdknade koldioxidutslipp av namngivna investeringsobjekt.

Koldioxidutsldpp fran elkraftproduktion ingdr inte i denna tabell.

Trafikslag Nollalternativ | REF1 REF2 REF3 REF4 Med
JA(EET) 2020 | 2020 2020 2020 2020 planer
(ramniva)
2020
Personbil 8,16 10,60 10,60 12,37 12,37 | 827
Latt lastbil 1,94 287 225 287 229 2,00
Buss och lastbil | 1,32 1,29
utan slép 1,40 1,32 1,40 1,32
Lastbilar med 3,72 3,60
slap 4,08 3,83 4,08 3,83
Totalt vagtrafik | 15,15 18,95 18,01 20,72 19,81 15,16
Inrikes tag 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
Inrikes flyg 0,56 0,56 0,56 0,56 0,56 0,55
Jarnvag - - - - - -
Totalt tag och | 0,57 0,56
flyg 0,57 0,57 0,57 0,57
Sjofart gods 1,11 1,09 1,09 1,09 1,09 1,08
TOTALT 16,83 20,61 19,67 |22,38 |21,47 | 16,80
Skillnad mot
EET +3,80 +2,86 | +5,57 | +4,67 | -0,025
Rel. Skillnad -0,15%
mot EET +22% +17% | +33% | +28%
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Bilaga 3 — Kollektivtrafik- samt gang- och
cykelvagssatsningar i lansplaner

Lansplaneupprittarna har ombetts besvara foljande fraga: Ange storleken pa
satsningar for 6kad kollektivtrafik (kr). Om mdjligt precisera satsningarnas
storlek per trafikslag. Hilften av linen har besvarat frigorna. Ovriga svar har
hamtats frin linsplanerna av trafikverken. I tabellen redovisas belopp enligt
ramniva 100%.

Till "satsningar for 6kad kollektivtrafik” har f6ljande typer av atgarder raknats:
« atgarder for kommunal eller regional kollektivtrafik

« atgarder for jairnvag om atgiarden forvantas ge forbattrade
forutsattningar for persontrafik.

« atgarder for flygplatser samt hamnatgirder riktade mot persontrafik

- attitydpaverkande steg 1- atgarder

L(::LenI?:;rfflk- Gang- och cykelviagar
Lan %
;gfsl,ti?)nﬂfﬂan ’3;‘77‘2’,7 a(‘f, o) | Totalt (Mkr) ﬁf—ﬁln a(‘f, 0w | Totalt (Mkr)
(Mkr)

Uppsala 1518 8,8 110 54 82
Vastra Gotaland 5835 26,3 1532 1,3 74
Vastmanland 758 4.2 15 2,6 20
Vasternorrland 696 16,5 114 229 160
Vasterbotten 794 25 200 14,8 118
Sédemanland 917 8,1 74 6,4 59
Skane 4033 253 1019 6,8 275
Kalmar 793 291 231 6,2 49
Halland 1060 38,6 409 9,4 100
Dalama 983 17,4 171 7.1 70
Blekinge 699 13 91 6,2 43
Jamtland 477 44 22 264 126
Gotland 205 8 16 23 47,3
Géavieborg 873 11,5 100 13,8 121
Jonkoéping 1236 4 96 48 60
Norrbotten 743 45 34 12,9 96
Varmland 877 20 173 34 30
Orebro 944 11 106,5 10 97
Ostergétland 1342 >4,5 60 8 100
Kronoberg 678 >21 141 4 30
Stockholm 7851 75 5457 5,1 400
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Bilaga 4 — Potter for miljo

planer

Planeringsorganen har ombetts besvara foljande fragor. Hur mycket har lanen
avsatt till potter for trafiksikerhet och milj6? Hur mycket av detta ar avsatt for
miljoatgirder? Ange dven om det &r medfinansiering (statsbidrag) till

kommunerm fl eller medel for statliga atgiarder. Halften av lanen har besvarat
fragorna. Ovriga svar har himtats fran Einsplanerna av trafikverken. I tabellen

redovisas belopp enligt ramniva 100%.

atgarder i lans-

Parernguorgm | PaTerige: | Kot | St g | chrmce | Sns | Lo ot
Lﬁ; M |Ts Lﬁ; M o|Ts |-
Blekinge 1an 487 - - - - - - - 33 33 ER*
Kronobergslan 678 - - - - - - - - ER
Jénkdpingslan 1236 - - - - - - - 48 48 ER
Varmlands lan 877 - - - - - - - 140 140 ER
Orebro lan 944 36 |- - - - - - - 36 ER
Gotlands lan 205 - - - - - - 16 - 16 ER
Dalarnas lan 983 80 - - - - - - - 80 ER
Gavleborgs lan 873 - - - - - - - - ER
Jamtlands l1an 477 - - - - - - - - ER
Stockholms 1an 7 851 - 32 |- - 64 |- - - 97 97
229 Mkr
Uppsala lan 1518 65 - - - - - - - 65 (inkl cykel o
mindre atg)
?gzsig:ef"ta'ands' 5835 420 |- |- - - - - - 420 Flera potter
Regiantorbundet 917 76 |- |- - - - - - 76 ER
Region Skane 4033 475 |- - - - - 100 - 575 ER
Region Vasterbotten 794 245 |- - - - - - - 24,5 330
vansstyrelsen 758 - |- s |- - |30 |- - 55 ER
Redlonforbundet 1342 o |- |- |- - - - 60 (185
Vasternorrland 696 40 - - - - - - - 40 (207) **
Kalmar lan 793 - - - - - - - - ER
Region Halland 1060 5 |- B 178 B B B B 237 237
Norrbotten - - - - - - - - ER

* ER- Planeringsorganet redovisar inget belopp for pott till TS och/eller
miljodtgarder.
** Belopp inom parentes ar en pott som ltp anger kan anvindas till annat dn TS
och/eller miljoatgarder.
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Bilaga 5 — Slutsatser kanslighetsanalyser

I denna bilaga redovisas sammanfattningen fran den kommande rapporten
Forutsdttningarnas betydelse for berdknad samhdllsekonomisk lonsamhet
vilket ar en utokad version av en tidigare rapport 2009:98.

Kalkylerna i denna atgardsplanering utgar fran den sa kallade EET-strategin
(EET star for Effektiva Energi- och Transportsystem), som utarbetats
gemensamt av trafikverken, Naturvardsverket och Energimyndigheten. Det ar
framfor allt de styrmedel som syftar till att begransa transportsektorns
klimatpaverkan som ar relevanta for kalkylerna i atgardsplaneringen. Hit hor
bland annat hojda bréansleskatter, koldioxiddifferentierat formansviarde och
fordonsskatt samt kilometerskatt pa tung trafik. Kalkylerna i atgardsplaneringen
utgar alltsd fran att dessa atgarder genomfors. EET-forutsittningarna beskrivs
mer utforligt i en lagesrapport fran september 2008 (finns pa
banportalen.banverket.se/banportalen).

Normalt ar de flesta och storsta nyttoposterna i en kalkyl for en viaginvestering
proportionella mot investeringens trafikvolym?”®. Den enskilda faktor som
paverkar framtida trafikvolymer mest ar korkostnadens utveckling over tid. I
EET-scenariot dkar styrmedlen korkostnaden jamfort med ett
“referensscenario”, dar inga politiska beslut fattas om nya styrmedel. Darmed
minskar nyttan av viaginvesteringar. I ndgon man okar nyttan av
sparinvesteringar, men den effekten dr mindre.

1.1 EET-scenariet

Efter 6nskemal fran regeringen har effekten av EET-styrmedlen berzaknats for
olika typer av objekt. Berdkningen visar hur mycket objektens nyttor skulle
forandras om Atgirdsplaneringens lonsamhetsberikningar utgatt fran ett
“referensscenario” utan nya styrmedel. Resultatet visar att nyttorna for
vaginvesteringar 6karmed ca 7 % for de flesta objekt i referensscenariot jamfort
med EET-scenariot, medan nyttan for sparinvesteringar sjunkermed ca 2 %.
Sifforna avser nyttor for persontrafik. For godstrafik okar nyttorna 2 % for de
flesta vagobjekt utan EET-atgarderna, medan de sjunker 4 % for sparobjekt. Hur
ett enskilt objekt paverkas av EET-atgarderna beror alltsa bl.a. av fordelningen
av person- och godsnyttor. For objekt dar syftet ar att oka vagkapacitet i
trafiksystem med tringsel kan nyttan forandras betydligt mer an sa — vid hog
trangsel kan dven relativt sma fordndringar av trafiknivan paverka nyttorna
betydligt.

1.2 Klimatpropositionen

I klimatpropositionen fran mars 2009 redovisas regeringens aviserade
klimatpolitik. Ett overslag ger att klimatpropositionens styrmedel resulterar i en
genomsnittlig forandring av trafikarbetet som ar tva tredjedelar av differensen
mellan EET- och referensscenariot. Utgar man fran de styrmedel som aviseras i
klimatpropositionen 6kar nyttan for vigobjekt med 6verviagande persontrafik

"8 Et viktigt undantag galler vid vagtrangsel. Nar trafiken ligger nara kapacitetstaket kan sma trafikforandringar
fa stora effekter pa exempelvis restider.
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med ca 5 % (nidgot mindre om inslaget av godstrafik ar storre), medan nyttan for
sparobjekt minskarmed 1 %.

1.3 Rattat bilinnehav

Kalkylerna i grundscenariot utgar fran ett for 1agt bilinnehav. Detta beror pa en
felaktighet i modellsystemet. Korrigeras felet stiger nyttorna for vigobjekt som
inte har trangsel med ca 5 %, medan nyttorna for typiska sparobjekt sjunker
med runt 1%. Nyttorna fran vagkapacitetsokning i vagsystem med hog trangsel
okar mer adn sa — effekten kan vara flera ganger storre.

Skulle nyttorna korrigeras till ratt bilinnehav och anpassas till de styrmedel som
antas i klimatpropositionen blir den sammantagna effekten pa nyttan for
persontrafik +9 % for vaginvesteringar och -2 % for sparinvesteringar.
Motsvarade siffror for gods ar +2 och -4 %. Som alltid géller att nyttorna i
vagsystem med hog trangsel kan oka betydligt mer.

Nar nettonuvardeskvoten (NNK) ligger nidra noll gor en 6kning av nyttan pa 9 %
att NNK dandras med ungefar en tiondel, exempelvis fran 0,1 till 0.2. Nar
lonsamheten ar storre blir sjalvklart ocksd paverkan iabsoluta tal pA NNK négot
storre, exempelvis fran 1,0 till 1,2 eller 2,0 till 2,3. En viktig slutsats ar dirmed
att objektens lonsamhet ar ungefar lika stor oavsett om EET- styrmedlen
genomfors eller ej, samt att rangordningen inte paverkas namnvart av felet i
bilinnehavsmodellen. For jamforelsen mellan vag- och jarnvagsobjekt kan den i
vissa fall paverkas nagot.

1.4 Hogre oljepris

I saval EET- som referensscenario antas oljepriset vara i princip oférandrat
mellan 2006 och 2020, och ligga pa omkring 62 dollar per fat. Antagandet utgar
fran den mest tillforlitliga killa di analyserna genomfordes: IEA:s (International
Energy Agency) World Energy Outlook fran november 2007. Eftersom oljepriset
ar svart att prognosera ar en kinslighetsanalys viktig. Effekten av en férdubbling
av oljepriset jamfort med idag har analyserats. Resultatet ger en ganska mattlig
forandring av lonsamheterna for en sa pass kraftig oljeprishojning. Nyttan av en
typisk vaginvestering minskar ca 5 % och nyttan av en typisk sparinvestering
okar ca 4 %.

Lonsamheten ar i alltsa i princip robust for till och med en fordubbling av
oljepriset. Effekten av en kraftig 6kning av oljepriset 4r annu mindre om man tar
hansyn till att underliggande branslepris och bransleskatter delvis ar
“kommunicerande kirl”, i meningen att en kraftig bransleprishgjning innebar
att det kravs mindre briansleskattehdjningar for att na transportsektorns
klimatmaél for 2020, och vice versa.

Att ett hogre oljepris inte slar igenom sa kraftigt pa korkostnaden beror framfor
allt pa att det underliggande oljepriset ar en ganska liten del av korkostnaden.
Det faktum att hela bilparken inte drivs med oljebaserade branslen och att
nybilsforsidljningen anpassas till snalare bilar och alternativa brinslen gor ocksa
att effekten av ett hogre oljepris inte slar igenom fullt ut. Ett fordubblat oljepris
gor till exempel att bensinpriset for konsumenterna 6kar 32 % (i kr/liter).
Snalare bilar och mer alternativa brinslen gor att branslekostnaden (i kr/km,
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genomsnitt for alla biltyper) bara 6kar 21 %, dvs att en tredjedel av
korkostnadsokningen forsvinner.

Bilparkseffekten bor vara i samma storleksordning i jamforelsen mellan EET
och Referensscenariot.

1.5 Fordonsutbud och etanolpris

Eftersom bilparkens utveckling over tiden ar svarprognoserad har flera
kanslighetsanalyser gjorts med avseende pa det framtida utbudet av biltyper och
alternativa drivmedel. Paverkan pa nyttorna av andra antaganden om
laddhybridernas pris, etanolpriset eller huruvida laddhybrider finns pa
marknaden ar alla sma. Antagandet att inga laddhybrider finns paverkar bara
nyttan ndgon procent. Antagandet om hogre etanolpris paverkar mer, men
fortfarande bara ett par procent.

1.6 Biljettpriser

Taxorna i kollektivtrafiken harialla kalkyler antagits vara oforandrade under
perioden 2006—2020. (Detta giller inte flyget, som enligt EET ska omfattas av
handel med utslappsratter och har darmed antagits fa en kostnadsokning pa 1,5
procent till 2020.) Enligt Sampers prognoser har biljettprishojningar en
forsumbar effekt pa nyttorna for lingvaga sparinvesteringar. Att paverkan pa
nyttorna synbarligen ar si 1ag beror sannolikt pa att Sampers verkar ha for lag
priselasticitet, vilket i sin tur torde bero pé att modellen ar skattad utan tillgdng
till korrekta uppgifter om biljettpriser.

1.7 Tagdriftskostnader

Tagdriftkostnaderna for langvaga tag spelar stor roll i vissa fall.
Storleksordningen ar svar att generalisera eftersom den beror pa hur mycket
trafikeringen okar mellan UA och JA. Ju mer trafikering ckar mellan JA och UA,
desto mer storre paverkan har driftkostnaderna pa nyttan. For objekt som bara
minskar restiderna paverkar inte driftskostnaderna alls. Tre fallstudier har
genomforts, och storleken pa effekten pa nyttan av en 25 % minskning av
driftskostnad varierade kraftigt (5%, 13%, 41%).

1.8 Koldioxidvardering

Koldioxidutslapp varderas i grundscenariot till 1,50 kr/kg. For i stort sett alla
objekt i planen har effekten av en hogre koldioxidvardering utvarderats.
Sammanfattningsvis dr padverkan pa vaginvesteringars nytta liten. Nyttan
paverkas normalt bara ett par procent. En hogre koldioxidvardering geri de
flesta fall en hogre nytta, pga vagforkortningar. Hur nyttan av sparobjekt
paverkas beror pa hur mycket godstrafik som flyttas 6ver fran vag till spar. Om
det ror sig om en stor overflyttning sa kan koldioxidminskningar vara en stor del
av totalnyttan och da spelar varderingen forstas stor roll. Man bor dock vara
medveten om att nyttoberdkningar av 6kad sparkapacitet for godstrafik ar
osdkra, jamfort med de flesta andra typer av nyttoberdkningar.
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1.9 Trafiktillvaxt

Tva ganska extrema kanslighetsanalyser for trafiktillvixten har gjorts for i stort
sett alla objekt. I den ena antas ingen trafiktillvaxt alls och i den andra en
fordubblad tillvaxttakt (vilket ger nirapa en tredubbling av trafikvolymerna i
slutet av kalkylperioden). Eftersom nyttan ar proportionell mot trafiktillvaxten,
sa ar effekten pa nyttan stor. Nyttorna okar respektive minskar med i
storleksordningen 20-30 % i bada fallen.

Aven om den framtida trafiktillviixten alltid &r osiker, s 4r det mycket
osannolikt att den skulle vara sa osdker som dessa kanslighetsanalyser antyder.
Under mer normala antagande om osédkerheten i trafiktillvaxten paverkas
rangordningen av objekt endast i liten omfattning. Det kan mgjligen indikera att
skillnaderna i trafiktillviaxt mellan regioner ar underskattade.. Det dr ocksa
viktigt att poangtera att i regioner med trangsel vixer nyttan snabbare an
trafiktillvaxten, vilket inte tagits hansyn till i kanslighetsanalyserna.

1.10 Befolkning och lokalisering

Antaganden om framtida markanvandning och befolkning paverkar alltid
mycket eftersom det paverkar trafikvolymen pa den nya investeringen —
nyttorna ar ungefar proportionella mot storleken pa befolkningen som berors..
Tva specifika objekt har analyserats med olika antaganden och for dessa objekt
okar nyttorna 25 % och 41 % med andra antaganden om befolkning och
markanvandning.

1.11 Vagavgifter

Trangselavgifter minskar generellt nyttan av vigkapacitetshojningar. Forbifart
Stockholms nytta minskarmed 19 % och NNK minskar dirmed fran 0.16 till -
0.06 om man antar att dagens trangselskattesystem kompletteras med en
trangselavgift pa Essingeleden. Att effekten ar si stor beror sannolikt delvis pa
att avgiftssystemet inte langre ar sarskilt val utformat om Forbifarten byggs. Ett
trangselavgiftssystem som fungerar vil ska styra undan ratt mangd trafik,
varken for mycket eller for lite. Om samma utformning av
trangselavgiftssystemet antas 4&ven om Forbifarten byggs sé styr
trangselavgifterna bort "for mycket” trafik fran Essingeleden. Nyttan skulle
alltsa sannolikt paverkas mindre om trangselavgiftssystemet anpassas till
Forbifarten.

Brukaravgifter pa ett objekt minskar nyttan av objektet, eftersom farre anvander
investeringen. Nyttan minskar ungefar proportionellt mot trafikminskningen
som brukaravgiften orsakar (den s k avvisningseffekten). Detta ar dock bara sant
om man bortser fran att &ven andra satt att ta upp offentliga medel har negativa
samhallsekonomiska effekter.I en mer fullstindig analys ar den relevanta
frdgan om avvisningseffekten ar storre an den s k skattefaktor 2, som
traditionellt har uppskattats till 1.3. Med andra ord: Om avvisningseffekten ar
lagre 4n 30% ar brukaravgifter en samhallsekonomiskt effektiv
finansieringsmetod. Avvisningseffekten kan variera kraftigt i storlek — det beror
pa hur goda alternativ det finns till den avgiftsbelagda viagen. Det ar darfor svart
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att uttala sig generellt om nyttan paverkan av brukaravgifter. Inga
kanslighetsanalyser av effekten av brukaravgifter har gjorts.

1.12 Sammanfattande tabell

I nedanstiende tabell sasmmanfattas de kinslighetsanalyser som refereras ovan.
Forandringen av person- och godsnyttor forvag- och jairnvagsobjekt redovisas
jamfort med grundscenariot (EET).

Vag, Vag, Jvg. Jvg,

person gods Person gods
Referens 6.9% 2.3% -2.1% -4.1%
ggitoogesp;r:csezsz1$206$éf$a;t 2020, 150%/fat 5.3% 4.7% 1.8% 4.39%
;J(I;mngei:iitanol priset i samma takt 1.4% ) 0.6% )
laddhybrider ytterligare 59 tkr dyrare
(totalt 118 tkr dyrare &n "vanliga -0.1% - 0.1% -
bilar")
Inga laddhybrider p& marknaden -1.4% - 0.7% -
okning av etanolpriset i samma takt
som bensin, inga laddhybrider pa -2.9% - 1.3% -
marknaden
Alt. EET-tolkning: minskning
bensinskatt, etanolpris foljer o ) 4 90 )
bensinprisutvecklingen, korrigerat 7.6% 1.2%
bilinnehav, inga laddhybrider
Alt. EET-tolkning men 25% av 7,29, ) 1.0% )
etanolbilarna kérs pa bensin e e
Korrigerat bilinnehav 5.3% - -1.0% -
El‘fn‘:‘;’t‘;fozﬁ%kt avatgarder 4.6% 23%  |-1.4% 4.1%
Bedomd effekt av atgarder i o o 5 40 4 10
klimatprop. + korrigerat bilinnehav®®®’ 8.8% 2.3% 2.1% 4.1%

79 2/3 av skillnaden mellan EET och referens
80 2/3 av skillnaden mellan EET och referens samt 3/4 av bilinnehavskorrektionen.

8 Ett enkelt dverslag skulle for en vagkalkyl som enligt EET ger NNK 1,0 istéllet (utan kapacitetsbrist/trédngsel)
ger NNK upp till 1,2 beroende pa andelen person/gods. Motsvarande fér NNK 0 skulle istallet bli 0,1.
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Tabell 13: NNK for tva typobjekt som i EET har NNK 1.5 (den ovre siffran) och andra
NNK 0.5 (den undre siffran). NNK redovisas separat for personoch gods och forvdg-

och jirnvdgsobjekt.
Vag, Vag, Jvg. Jvg,
person |gods Person |gods
1.67 1.56 1.45 1.40
Referens 0.60 0.53 0.47 0.44
Hojt oljepris: 120$/fat 2020, 1.37 1.38 1.55 1.61
150%/fat 2040 (i st f 62%, 669%) 0.42 0.43 0.53 0.56
okning av etanolpriset i samma | 1.47 1.52
takt som bensin 0.48 0.51
laddhybrider ytterligare 59 tkr 150 150
dyrare (totalt 118 tkr dyrare an : :
L H H " 0-50 0.50
vanliga bilar")
Inga laddhybrider pa 1.47 1.52
marknaden 0.48 0.51
okning av etan_ol p_rlset i samma 1.43 153
takt som bensin, inga 0.46 0.52
laddhybrider pa marknaden ’ '
Alt. EET-tolkning: minskning
bens!nsk.att, etanglpns foljer 1.69 1.47
bensinprisutvecklingen,
) o . 0.61 0.48
korrigerat bilinnehav, inga
laddhybrider
Alt. EET-tolkning men 25% av | 1.68 1.48
etanolbilarna kors pa bensin 0.61 0.48
. . 1.63 1.48
Korrigerat bilinnehav 058 0.48
Bedomd effekt av atgarder i 1.62 1.56 1.47 1.40
klimatprop. 0.57 0.53 0.48 0.44
Bedomd effekt av atgarder i
; . 1.72 1.56 1.45 1.40
Klimatprop. + korrigerat 0.63 0.53 0.47 0.44
bilinnehav
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Bilaga 6 — Processen for kvalitetssakring av
samhallsekonomiska analyser i atgards-
planeringen

Av Jonas Eliasson, Centrum for Transportstudier, KTH, 25 nov 2009

1 Samhillsekonomiska analyser i Atgardsplaneringen

Syftet med kvalitetssakringen ar att se till att de sifferuppgifter och andra fakta
vilka antingen presenteras i atgardsplanen eller utgor underlag for bedomningar
och beslut dr bade korrekta och jamforbara. En hog kvalitet i dessa avseenden ar
viktig for omvarldens fortroende for planen och darmed for dess genomslag och
tyngd.

Kvalitetssakringsarbetet inom projektet har pagatt under hela projekttiden. Det
beskrivs i forslaget till Nationell plan for transportsystemet, bilaga 3
”Kvalitetssdkringsprocessen” (juni 2009). Kvalitetssdkring av planen har skett
saval internt med verkens egen personal som med externa granskare inom
Atgirdsplaneringen. Flera externa parter har ocksi bidragit till
kvalitetssikringen, bl a Riksrevisionen, Ohrlings Pricewaterhouse Coopers,
Transportekonomiskt Institut (TOI) och SIKA.

I denna PM beskrivs oversiktligt vilka dtgarder som vidtagits for att sikra de
samhallsekonomiska kalkylernas kvalitet och jamforbarhet samt vilka de
viktigaste kvarstiende metodologiska problemen ar. Det ar viktigt att papeka att
dessa metodologiska problem ar vialkdnda av de planerare som anviander de
samhaillsekonomiska analyserna som beslutsunderlag vid prioritering av
foreslagna investering. I den samlade beddmningen och prioriteringen tar man
alltsd hansyn till t ex sddant som att alla effekter inte omfattas av de kalkylerade
nyttorna, och att vissa effekter ar mer osakert berdknade an andra.

2 Atgéarder for jamforbarhet och kvalitet

Kvalitetssdkringsarbetet beskrivs i forslaget till Nationell plan for
transportsystemet, bilaga 3 "Kvalitetssakringsprocessen” (juni 2009). De
viktigaste dtgarderna har varit:

« En gemensam arbetsgrupp med verksextern projektledning har sett till
att metodik och forutsattningar varit gemensamma. Gruppen har
gemensamt diskuterat metodfragor som kommit upp under arbetets

gang.
« Gruppens beslut och diskussioner dokumenterats lopande
» I ett sarskilt PM?3 diskuteras generella problem med dagens

kalkylmetodik, med sarskilt fokus pa jamforbarhet mellan vag- och
sparkalkyler.

82 | agesrapport Samhallsekonomi stora objekt, 2008-09-29. Tillgénlig pa
http:/Mww wv.se/PageFiles/5362/underlagsrapporter/lagesrapport_samhallsekonomi_stora_objekt.pdf?epslan
guage=sv
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+ Alla trafikverkens objekt beskrivs enligt samma mall ("Samlad
effektbedomning”). Dar beskrivs forutom kalkylresultaten aven de ej
prissatta effekterna, och en samlad bedomning av objektets lonsamhet
gors.

« De samlade effektbedomningarma (SEB:arna) av objekten har
genomgatt en granskningsprocess med flera steg. Forst har en intern
granskning skett inom respektive trafikverk. SEB:arna for samtliga
storre investeringar, samt ett urval av de mindre, har sedan granskats av
néagon fran ett annat trafikverk samt nagon fran den externa
projektledningen, och kommentarerna har formedlats till det ansvariga
trafikverket. Delprojektets ordforande har slutligen granskat ett
stickprov av SEBar och formedlat generella synpunkter till ansvariga
trafikverk.

« Prognosforutsiattningarna har sa langt mojligt himtats fran externa
kallor.

« Flera kinslighetsanalyser av kalkylforutsattningarna har gjorts, och
resultat och slutsater har dokumenterats i sarskilda PM (”Alternativa
forutsattningars paverkan pa lonsamhet”, juni 2009; ytterligare ett PM
redovisas i dec 2009).

« Forutsiattningar och metodik har diskuterats i en méangd olika
sammanhang och fomer, bl a med vissa lan, pa Transportforum och vid
forskarseminarier i Centrum for Transportstudiers regi.

« Banverket och Vigverket har haft regelbundna avstimningarmed de
konsulter for att diskutera metodik och eventuella problem.

3 Kvarstaende metodologiska problem

For att kunna bedoma resultatet fran en samhéllsekonomisk kalkyl maste man
kanna till vissa metodologiska problem. Har ska kort redogoras for de
vasentligaste. Vad som ar det *visentligaste” problemen ar bl a baserat pa den
granskning av ett stickprov av 48 SEBar som undertecknad genomforde efter att
flertalet SEBar var fardigstallda.

Det ar viktigt att papeka att man vid den samlade bedomningen och
prioriteringen av objekt kinner till och tar hansyn till nedanstaende brister och
osdkerheter.
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Prognoser och nyttor for godstrafik dr osdkra.

Prognoser och nyttor for godstrafik ar osakra. Det beror i hog grad pa att
godsprognosmodellerna och de ingdende kostnadsfunktionerna ar osiakra. For
vagobjekt ar det viktigaste problemet att data om gods- och yrkestrafik ar osakra
eller knapphiandiga. For jarnvigsobjekt finns tre viktiga problem. For det forsta
kan kapacitetsokningar pa jarnvag ibland prognoseras ge orealistiska
godsvolymokningar, i det fall Samgods-modellen® anviands. For det andra ar
metoden att berdkna nyttan av tillkommande gods pa jarnvag osidker. For det
tredje finns ingen tillforlitlig metod att prognosera vad som hander om
prognoserad framtida trafik 6verskrider kapaciteten samtidigt som det inte finns
néagot uppenbart transportalternativ for detta gods (vilket kan galla t ex stal- och
malmtransporter). Darmed blir det svart eller om6jligt att berdkna vardet av den
“nodvandiga” kapacitetshojningen.

Det innebar att kalkyler dar godstrafiken star for en stor del av nyttorna ar mer
osdkra dn andra kalkyler. Det kan vara fraga om savil 6ver- som
underskattningar av den verkliga nyttan.

Betydelsen av trafikeringsantaganden

For jarnvagsinvesteringar kan det ha stor betydelse vilken trafikering som antas
med respektive utan investering. Kunskapen om hur kansliga olika kalkyler ar
for olika trafikeringsantaganden ar vanligen dalig. Det ar namligen ett stort och
svart arbete att undersoka detta. Det hiar borvara ett prioriterat omrade for
fortsatt forskning.

Effekten av atgdrder for att minska forseningar

Det ar svart att berdakna effekterna av atgarder for att minska primarforseningar
(t ex battre underhall eller robustare system) och sekundarforseningar (t ex
hogre kapacitet eller battre forbigdngsmojligheter). Vad giller primarforse-
ningar ar datatillgdngen — hur t ex bittre underhall paverkar frekvensen av
forseningar — ett problem Vad géller hur investeringar i t ex hogre kapacitet kan
minska sekundarforseningar (dar ett forsenat tig i sin tur forsenar andra) finns
viss metodik, men den ar ofta komplicerad att tillampa. Allmént sett sa bor
berdknade nyttor av minskade forseningar ses som osikra.

Svart berdkna nyttan av dtgdrder i vigndt med hog tringsel

Dagens standardtrafikmodeller har vanligen mycket svart att berdkna restider i
vagniat med hog trangsel. Det vanligaste ar att restiderna underskattas. Det
betyder att nyttan av atgarder som forkortar restiderna underskattas. Exempel
pa sadana atgiarder kan vara hogre vagkapacitet, vissa forbifarter och
alternativvigar. Aven vissa kollektivtrafikinvesteringars nytta kan underskattas
pga. detta.

8 Samgods-modellen har férdelen att vara en transportslagsévergripande och rikstickande modell, men har
avigsidan att vara ivissa lagen vara "for kanslig” i meningen att for mycket gods byter ransportkedija vid en
férandring. Sedan bérjan av 2009 finns en férbattrad version av Samgods, men den fanns inte tillganglig nar
Atgardsplaneringsprognoserna gjordes.
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Virdet av bdttre stadsmiljo ingdr inte i kalkylerna

Flera viagobjekt motiveras helt eller delvis med att de forbdttrar stadsmiljon
genom mindre genomfartstrafik. Det ar sillsynt att denna nytta finns med i
kalkylen. Det betyder forstas att vardet av sidana atgirder underskattas.
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Bilaga 7 — slutsatser strakanalys vag och
jarnvag

Strakanalyser har gjorts for vag och jarnvagsobjekt. Slutsatsen fran dessa
strakanalyser ar att det finns skillnader i resultat dd man analyserar enskilda
objekt jamfort med nar man analyserar ett helt strak men att dessa skillnader
inte bor ha sa stor betydelse pa strategisk niva. Daremot kan det ha betydelse for
den fysiska planeringsprocessen. En fordjupad analys av stegvis utbyggnad av
etapper kan ge vardefull information om olika utbyggnadsalternativ. Det ar
viktigt att for varje enskilt investeringsobjekt belysa dess betydelse for den
langsiktiga utbyggnaden lings strak eller pa annat siatt ssmmanhingande
system. Samtidigt ar det viktigt att belysa effekten av det enskilda objektet,
eftersom det inte alltid ar givet om eller i vilken takt straket eller systemet
kommer att byggas ut.

Strakanalys vag

E22 Genom Skine

En jamforelse mellan tre olika analyser av objektet E22Genom Skdne har gjorts i
PM "E22 Genom Skéane - en genomlysning av kalkyler berdknade med EVA och
Samkalk”, Vectura 091125. Tva av analyserna ar gjorda med Samkalk. Den ena
Samkalk analysen ar gjord med fast efterfragan pa resor och den andra med
dynamisk efterfragan. Den tredje analysen dr en sammanldggning av resultaten
for de EVA kalkyler som ar gjorda for objektets sex delstrackor.

Jamforelse mellan Samkalk med och utan dynamisk efterfragan

Reslangdsfordelningen i den dynamiska Samkalkkorningen visar att strukturen
pa reslangdsfordelningen har forandrats mellan jamforelsealternativet och
utrednings-alternativet. I utredningsalternativet fir man farre korta resor och
fler ldnga resor. Antalet resor som ar Iingre dn 5 kilometer okar siledes i
utredningsalternativet. Jamfor man slutligen NNK sa skiljer sig denna forst pa
andra decimalen mellan de bada Samkalkkalkylerna.

Jamforelse mellan EVA och Samkalk

I Samkalkkalkylerna omfordelas mer trafik ut till E22:an dn i EVA-kalkylerna. I
EVA gors en mer “kontrollerad” men enklare trafikomfordelning 4n i Samkalk
da fordelningarna liggs in manuellt och enbart gors i niromridet. I Samkalk
gors trafikomfordelningen av sjilva modellen . Omfordelning av trafiken gors pa

hela vignatet. Jamfor man slutligen NNK sa skiljer sig denna forst pa andra
decimalen mellan EVAkalkylen och Samkalkkalkylerna.
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Strakanalyser jarnvag

Banverket tillimpar normalt en metodik for objektskalkyler som utgar fran en
forvintad framtida utbyggnad av infrastrukturen (Basprognos). Basprognosen
speglar systemeffekterna eller de samverkande effekterna av samtliga
forvantade atgarder. Objektens nyttor berdknas genom att gora en ny prognos
for alla atgarder utom den som ska studeras. Pa det sattet riknar man med att
man battre ska fanga det enskilda objektets bidrag till den totala systemeffekten.

Strakvisa analyser gors i de fall det bedoms vara befogat for att belysa den
samlade effekten av ett antal foreslagna atgarder eller foratt belysa potentialen
hos en foreslagen atgird givet attytterligare utbyggnader som inte ligger i
Basprognosen kommer att ske. Enligt den metodik som ar éverenskommen
inom Atgirds-planeringen ska dock eventuell potential redovisas som en
kanslighetsanalys.

Exempel pa strakanalyser eller redovisning av potential:

Dalabanan. For Dalabanan har genomforts en strakanalys for en
investeringsniva pa ca 1,5 mdr kr med en NNK pa 0,5. I Atgirdsplanen inkl
ldnsplanerna foreslis en investeringsniva for banan p4 ca 750 mkr. Aven for
denna niva redovisas en NNK pa ca 0,5. NNK for en lagre investeringsniva har
inte redovisats da det har konstaterats att de effekter i form av minskad restid
och mojlighet till turtithetsforbattringar i praktiken uteblir eller blir mycket
Sma.

Norrbotniabanan. Da den nya banan far hogre standard 4n vissa anslutande
banor, t.ex. Adalsbanan, kan den innebyggda potentialen inte utnyttjas fullt ut i
den samhaillsekonomiska kalkylen. I den samlade effektbedomningen har darfor
berakningar utforts for att belysa hur mycket storre nyttan av banan skulle bli
om de omgivande begransningarna inte foreldg. Nettonuviardet 6kar med mellan
230 och 785 mkr beroende pad om nyttorna for relevanta transportupplagg (t.ex.
Stalpendeln eller Kopparpendeln) beraknas endast paA NBB eller om de beraknas
for de aktuella transporterna ihela dess langd. Om godstransporterna fran
Norrland och soderut skulle 6ka mer 4n vad som anges i Basprognosen skulle
vardet pa den inneboende potentialen oka ytterligare. I den samlade
effektbedomningen for NBB anges att ett sidant scenarie inte ar orealistiskt.

Godssystemanalyser. I AP har berikningar av ett antal ssmverkande
atgirder gjorts for a) bundna objekt i planen, b) atgarder foreslagna i 0%-nivan
och c) atgirder foreslagna i +15%-nivan. Atgirderna sker pa det norrgdende
godsstraket langs ostkusten, godsstraket genom Bergslagen och godsstraket
Véster om Vanern. Botniabanan utgor en viktig forutsattning for atgirderna da
potentialen hos Botniabanan inte kommer att kunna utnyttjas fullt ut om inga
ytterligare atgiarder genomfors. Man kan konstatera att trots att de bundna
objekten syftar till att minska flaskhalsarna soder om Botniabanan si uppnas
inte lonsamhet for dessa atgarder. Daremot uppstar en trappstegseffekt for de
atgarder som foreslas i 0%-nivan. Den inneboende potentialen i Botniabanan
och de bundna objekten faller da ut och den samlade lonsamheten for samtliga
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objekt upp till 0%-nivin medfor en positiv NNK. For de ytterligare objekt som
foreslas i +15%-nivéan blir effekten inte lika stor, men de ar samhéallsekonomiskt
Ionsamma.

Mailarbanan (Tomteboda-Kallhill). Statens 6verenskommelse med MIAB
omfattar fyrspar pa strackan Kallhall-Barkarby i en forsta etapp och Barkarby-
Kallhall i en andra etapp. Initiala kalkyler har visat att effekterna och darmed
Ionsamheten for deletapperna ar lag. Daremot ar effekterna och 16nsamheten
for hela strackan betydande, och det ar denna kalkyl som Banverket har
redovisat.

Gotalandsbanan och Ostlinken. Banverket har genomfort kalkyler bade for
Gotalandsbanan och Ostlinken. Bada visar en NNK som ligger i samma
storleksordning (svagt negativ). For bandelen narmast Goteborg mellan
Molnlycke och Ravlanda finns en ddre kalkyl som ocksa uppvisar en NNK strax
under noll. For 6vriga deletapper i G6talandsbanan finns inte nagra aktuella
samhéllekonomiska kalkyler. Eftersom bade Ostlinken och Molnlycke-Ravlanda
ar utformad for att trafikeras med framtida hoghastighetstag finns en potentiell
nytta (6verstandard) som inte ingar i kalkylerna for respektive delstracka. Att
lonsamheten for hela Gotalandsbanan inte okar jamfort med lonsamheten for
delstrackorna narmast Stockholm och Goteborg bor tolkas som att de effekter
som uppstar till foljd av hoghastighetstrafiken i hog grad behovs for att motivera
kostnaderna for 6vriga delstrackor. Utan hoghastighetstrafik torde saledes flera
av de ovriga delstrackorna ha en simre lonsamhet och dirmed en dnnu storre
andel potentiell nytta an Ostlanken respektive Molnlycke-Ravlanda.
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