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Kommunstyrelsen beslutar

1. attavge yttrande till Landsbygds- och infrastrukturdepartementet i enlighet
med drendets bilaga 1.

Arendet

Trafikverket har remitterat forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2026-
2037 till Uppsala kommun. Forslaget baserar sig pa de transportpolitiska malen samt
regeringens proposition Vagen till en palitlig transportinfrastruktur - for att hela
Sverige ska fungera (prop. 2024/25:102) och riksdagens beslut om densamma, samt
regeringens direktiv till Trafikverket.

Yttrandet ska skickas till Regeringskansliet senast 31 december 2025. Regeringen
planerar att fatta beslut om ny nationell plan under varen 2026.

Beredning

Arendet har beretts av stadsbyggnadsférvaltningen.

Foredragning

| Trafikverkets forslag ar Fyra spar Uppsala fullt finansierat och i enlighet med de
overenskommelser om medfinansiering som ar slutna mellan Trafikverket och Uppsala
kommun. Enligt planeringsprocessen kan regeringen fatta byggstartbeslut for
projektet nar jarnvagsplanen har vunnit laga kraft, vilket planeras ske under 2026.

Trafikverket betecknar objektet som bundet, i enlighet med regeringens direktiv till
Trafikverket. | forslaget betecknas samtidigt objektet som robust olonsamt enligt
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kvantifierbara kostnader och nyttor men Trafikverket anser de nyttor som inte ar
kvantifierbara gor objektet samhallsekonomisk [6nsamt. | yttrandet utvecklas
ytterligare skal till att sa ar fallet.

Forslaget innebar dven att man atergar till intentionerna i planeringsprocessen for
transportinfrastruktur pa sa satt att man majliggor att ompréva objekt nar ny kunskap
framkommer under planeringens gang. Det for att sékerstalla en samhallsekonomisk
[6nsambhet. | forslag till yttrande stds den principen, men eftersom manga nyttor inte
ar kvantifierbara med de metoder som anvands behdver en sadan process vara tydlig
och transparent. Eftersom planeringsprocesserna for saval staten som for kommuner
och regioner ar langsiktiga ar forutsebarheten ocksa viktig.

| yttrandet foreslas ocksa att ett sarskilt Arlandapaket formas baserat pa kommunens
tidigare yttrande (kommunstyrelsen 15 oktober 2025 §295) 6ver den sa kallade
Arlandautredningen. Det foreslds ocksa att staten ger Trafikverket i uppdrag att ta fram
en lokaliseringsutredning for en kommande jarnvag mellan Enkoping och Uppsala.

Ekonomiska konsekvenser

Beslutet medfor inga ekonomiska konsekvenser.

Beslutsunderlag

e Tjansteskrivelse daterad 8 december 2025
e Bilaga 1, forslagtill yttrande
e Bilaga 2, forslag till nationella plan for transportinfrastruktur

Stadsbyggnadsforvaltningen

Birgitta Pettersson Christian Blomberg
Stadsdirektor Stadsbyggnadsdirektor
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Yttrande forslag till nationell plan for
transportinfrastruktur 2026-2037

Sammanfattning

Uppsala kommun instammer i Trafikverkets inriktning att prioritera strategiska
infrastrukturinvesteringar som ger bred samhallsnytta. Planforslaget skapar viktiga
forutsattningar for hallbar tillvaxt, konkurrenskraft och robusthet i hela landet.

Det ar sarskilt viktigt att fyrsparsutbyggnaden mellan Uppsala och Stockholm
redovisas som ett bundet objekt och fardigstalls senast 2034. Detta ar i enlighet med
det sa kallade fyrsparsavtalet som staten tecknade 2017 med Uppsala kommun och
Region Uppsala*. Uppsala kommun, Region Uppsala och Trafikverket arbetar samlat
och strukturerat med genomforande av avtalet enligt avtalad budget och tidsplan.

Investeringen i fyra spar starker den storregionala arbetsmarknaden, mojliggor hallbar
pendling och attraktiva boendemiljoer samt sakrar Arlandas, och Sveriges, roll som
internationell knutpunkt. Fyra spar forbattrar dessutom redundansen i
transportsystemet och darmed samhallets beredskap och totalférsvarets formaga,
nagot som dkat i betydelse under planperioden. Sammantaget ar investeringen
strategiskt och nationellt motiverad.

Uppsala kommun ser det som avgorande att Arlandas konkurrenskraft och
beredskapsfunktion ges tydligt genomslag i den fortsatta planeringen, bland annat
genom att utredningar kopplade till flygplatsens tillganglighet tas vidare.

Kommunen understryker dven fordelar med ett l[angsiktigt statligt stod for
stadstransportsatsningar, motsvarande dagens stadsmiljoavtal, for att mojliggora
systempaverkande investeringar i vaxande stader.

! Avtal avseende bostadsbyggande i Bergsbrunna med omgivningar, Sodra staden och "Nysala"
i Uppsala kommun (ert dnr: N2017/07384/PBB)
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Fyra spar Uppsala

Uppsala kommun valkomnar att planforslaget ger full finansiering av fyra spar
inklusive utbyggnad av Uppsala C och en ny station i Bergsbrunna enligt gallande avtal.
Att projektets tidplan och kostnadsbedémning star sig visar att det ar val underbyggt
och har starka forutsattningar for genomforande.

Avtalet ar en grundlaggande forutsattning for att de omfattande investeringarna som
planeras i de syddstra stadsdelarna, vid den nya stationen i Bergsbrunna och langs den
nya sparvagen ska kunna realiseras.

Fyrsparsutbyggnaden ar den mest betydelsefulla infrastruktursatsningen i Stockholm-
Mélarregionen och en forutsattning for hallbar tillvaxt i hela regionen. Investeringen
ger restidsvinster pa 6ver 14 miljarder kronor, mojliggor ett omfattande
bostadsbyggande och forbattrar forbindelserna mellan Norrland, Arlanda och
Stockholm. Den underlattar pendling for 30 000 personer pa strackan Uppsala-
Stockholm - Sveriges mest trafikerade pendlingsstracka - och starker sambanden
mellan forskningsintensiva och innovationsdrivna miljoer, inte minstinom den
exportdrivande life science-sektorn. Lonsamheten i investeringen ar hogre an den av
Trafikverket beraknade och har istéllet for vad som beskrivs en omfattande effekt for
Sverige som exportnation. Den exploatering och utbyggnad av samhallen langs
sparstrackan, tillganglighetsokningen till Arlanda tillsammans med restidsvinster i hela
systemet ar inte inkluderade i dagens kalkyl vilket innebar att den
samhallsekonomiska nyttan har en betydligt hdgre effekt an redovisat.

Investeringen ger ocksa mojligheter for Uppsala kommun att vaxa hallbart under lang
tid pa ett satt som starker Stockholm-Uppsalaregionen och dédrmed hela Sverige. Fyra
spar innebar kortare restider och battre tillgénglighet till de delar av Uppsala dar
manga av stadens unika kunskaps- och arbetsintensiva miljoer finns. De kortade
restiderna for saval arbetsgivare som arbetstagare vilket i sin tur starker
matchningsférmagan pa den storregionala arbetsmarknaden.

Utover de starka tillvaxt- och arbetsmarknadsnyttorna bidrar fyrsparet till att starka
den nationella beredskapen. Det 6kar redundansen i transportsystemet vilket ar
centralt for totalférsvarets funktioner och samhallets motstandskraft. Med fyra spar
och en ny depa norr om Uppsala minskar behov av omstigning vid Stockholms central,
vilket skapar ytterligare restidsvinster an tidigare redovisat, samt lagre personrisk.
Detta har ocksa betydande effekter for restid till och fran Arlanda samt mojliggor
forandrade godsfloden.

Det ar avgdrande att fyrsparet fardigstalls senast 2034 i enlighet med gallande avtal sa
att den langsiktiga planeringen och investeringsviljan hos bade offentliga och privata
aktorer uppratthalls. Det ar darfor centralt att fyra spar redovisas som ett bundet
objekt i linje med tidigare regeringsbeslut. Ingdngna avtal och beslutade atgarder
maste genomforas enligt verenskommen tidsplan och utan férseningar. For att
uppratthalla tillit, investeringsvilja och statens langsiktiga trovardighet forutsatts att
fyrsparsavtalet ligger fast och att fyrsparsutbyggnaden fardigstalls senast 2034.

Fyra spar Uppsala och samhallsekonomisk nytta

Uppsala kommun noterar att Trafikverket bedomer objektet som robust olonsamt
enligt nuvarande kalkylmodeller. Kommunen menar att det finns nyttor som inte
fangas i de samhallsekonomiska kalkylerna och som gor investeringen



samhallsekonomiskt motiverad. Utdver den viktiga aspekt som Trafikverket framhaller
- farre staende passagerare genom 6kad turtathet - vill kommunen lyfta ytterligare
systemnyttor av betydande nationellt varde.

De samhallsekonomiska kalkylmodellerna ar konstruerade for att jamfora olika vag-
och jarnvagsobjekt med varandra. De baseras i huvudsak pa restidsvinster,
trafiksakerhet och miljoeffekter. Modellerna fangar dock inte de omrades- och
klustereffekter som uppstar nar hogspecialiserade forsknings-, kompetens- och
naringslivsmiljoer knyts samman. Uppsala kommun menar att sadana vinster finns for
fyra spar vilket gor att den samhallsekonomiska potentialen underskattas i nuvarande
modeller. Straket binder samman en miljo dar produktivitet och innovationsgrad vida
overstiger rikssnittet. De 16-17 miljarder som kravs genererar samhallsekonomiska
nyttor som inte kan uppnas vid investeringar i andra delar av landet.
Alternativkostnaden for att avsta ar darfor betydande - bade for staten och for
exportindustrin.

Restidseffekterna som den samhallsekonomiska kalkylen bygger pa kommer fran
statistiska centralbyrans befolkningsprognoser. Investeringen i fyra spar ger betydande
tillganglighetsforbattringar i en del av landet som lange haft en befolkningstillvaxt som
vida Gverstiger rikssnittet. SCB s prognoser tar inte hansyn till
tillganglighetsforbattringen och det finns darfor en risk att prognosen underskattar
befolkningsutvecklingen langs straket, och darmed restidsnyttornai den
samhallsekonomiska kalkylen. Knivsta kommun spas fa 3 000 fler invanare till 2050,
vilket givet den historiska utvecklingen torde vara grovt underskattat. Uppsala
kommuns egen befolkningsprognos visar ocksa pa en hogre befolkningstillvaxt.
Kommunens prognos bygger pa SCB “s prognoser men tar ocksa hansyn till de lokala
forutsattningarna gallande till exempel flyttmonster, vilket ger en hogre traffsakerhet.

Den funktionella arbetsmarknadsregionen Uppsala-Stockholm ar en av Europas mest
kunskaps- och innovationsintensiva miljoer. Kapacitetsbristen pa Ostkustbanan ar i
dag den storsta enskilda begransningen for arbetsmarknadens funktion. Utbyggnaden
till fyra spar ar darfor inte en valmojlighet utan en nddvandig systeminvestering for att
uppratthalla regionens tillvaxt och Sveriges internationella konkurrenskraft.

Life science-klustret i Uppsala-Stockholm omfattar cirka 30 000 anstallda och en arlig
omsattning pa 6ver 120 miljarder kronor. Uppsala star for en tredjedel av detta och ar
beroende av att hela regionen fungerar som en sammanhangande arbetsmarknad.
Straket ar ett av landets mest belastade och dagens kapacitet racker inte for att
hantera pendling, regionaltag, fjdrrtag och godstrafik utan aterkommande storningar.
Detta paverkar direkt foretagens rekryteringsmojligheter och investeringsvilja.

Flera globala foretag som nyligen expanderat i Uppsala har tydligt framfort att en
kapacitetsstark och palitlig kollektivtrafik ar ett grundkrav for fortsatt etablering. Den
mest forskningsintensiva delen av klustret finns mellan Uppsala och norra Stockholm,
dar narmare 19 000 hogspecialiserade medarbetare dagligen ar beroende av snabb
och tillforlitlig pendling. Varje jobb i sektorn skapar tre ytterligare jobb i ekonomin.
Utan utbyggnad riskerar Sverige att tappa investeringar och forskningsmiljoer till
regioner i Europa som redan erbjuder battre infrastruktur.

Fyra spar ar dessutom en investering med ovanligt hog avkastning. Straket binder
samman en miljo dar produktivitet och innovationsgrad vida overstiger rikssnittet. De
16-17 miljarder som kravs genererar samhallsekonomiska nyttor som inte kan uppnas
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vid investeringar i andra delar av landet. Alternativkostnaden for att avsta ar darfor
betydande - bade for staten och for exportindustrin.

Uppsala kommun valkomnar att Trafikverket lyfter in 27 nya objekt baserat pa
omvarderad samhallsekonomisk nytta. Att flera av de hogst prioriterade objekten
direkt kopplas till fyrsparsutbyggnaden, sdsom den planfria korsningen i Knivsta,
bekraftar investeringens systemkritiska roll och de dokumenterade
kapacitetsbehoven.

Omprovning av objekt i planen och planeringsprocessen

| direktivet till Trafikverket om den nationella planen tydliggjorde regeringen
inriktningen att aterga till ett planeringssystem dar objekt kan omvarderas vartefter ny
kunskap erhalls. Detta for att sakerstélla att skattemedel anvands resurseffektivt och
att samhallsnyttan maximeras. Uppsala kommun instammer i det synsattet men vill
samtidigt papeka att de samhallsekonomiska kalkylerna framst ar avsedda for att
jamfora olika objekt med varandra och, sasom argumenteras for i stycket ovan, inte
alltid fangar de samlade och langsiktiga nyttor som vissa investeringar genererar.

Trafikverket ska fanga dessa varden i de sa kallade samlade effektbedémningarna. Det
finns dock behov av att fortsatta utveckla dessa. Det saknas i dag en tydlig redovisning
av hur de samlade effektbedomningarna hanterar de sarskilda forutsattningarna i
straket Stockholm-Uppsala.

Det ar viktigt att Trafikverket tydligt redovisar hur omvarderingar av objekt gors.
Transparensen ar relativt god i planforslagen men pedagogiken behover utvecklas for
att skapa forutsebarhet.

Planeringsprocesser for transportinfrastruktur ar langa och omfattande och innebar
ofta betydande ataganden ocksa for regioner och kommuner. | Uppsala kommuns fall
finns dessutom ett avtal med staten som begransar mojligheten till omprévning. For
att omprovning ska vara praktiskt mojlig och rimlig dar avtal inte finns, kravs en tydlig
och transparent process med klara forutsattningar for kommuners och regioners
ataganden.

Arlandas konkurrenskraft och sakerhet och beredskap

Utredningen SOU 2025:67 lyfter flera atgarder for att starka Arlandas konkurrenskraft
och tillganglighet. Uppsala kommun vill hdr betona de delar som ar sarskilt relevanta
for den nationella planen.

Arosldanken mellan Enkoping och Uppsala &r en strategisk investering for bade Arlanda
och svensk beredskap. Lanken skapar en alternativ, robust jarnvagsforbindelse i en av
landets mest trafikintensiva och samhallskritiska regioner. Den 6kar redundansen i
jarnvagssystemet och mojliggor fortsatt sparburen trafik vid storningar pa
Ostkustbanan eller Malarbanan—en funktion av direkt betydelse for totalforsvaret.
Uppsala kommun anser darfor att en vagvalsutredning for Aroslanken boringa i den
nationella planens utredningsuppdrag, aven om genomforandet ligger langre fram.
Planeringen kraver tidig samordning mellan kommuner och regioner.

Utredaren foreslar dven att tagtrafik till Arlanda kan vanda i Uppsala C. For detta kravs
endepdi Fullerd, vilket ar nodvandigt dven oberoende av trafikupplagg eftersom
regionens depakapacitet redan ar otillracklig. Trafikeringen ar en fraga mellan
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Trafikverket och operatorer, och forslaget innebar en storre omstallning av dagens
system.

Da ansvar, nyttor och kostnader kring Arlanda ar spridda pa flera aktorer anser Uppsala
kommun att ett samlat "Arlandapaket” bor inga bland Trafikverkets prioriterade
utredningar. Kommunen foreslar att berdrda parter organiseras i en paraplystruktur
for att sakerstalla samlad planering och ett effektivt genomférande.

Stadsmiljoavtal

Regeringen har beslutat att avveckla stadsmiljoavtalen, och hanvisar istallet till de stod
som kan sokas via lanstransportplanerna. Uppsala kommun konstaterar dock att
storre satsningar pa hallbar transportinfrastruktur inte ar mojliga att genomféra med
stod av endast lanstransportplanerna. Kommunen menar darfor att idén med
stadsmiljoavtalen bor utvecklas vidare. Stodet ar helt avgorande for att genomfora
systempaverkande forandringar av resor och transporter i en stad.

Trafikverket bor darfor fa i uppdrag att utreda hur ett l[angsiktigt stod ska utformas och
organiseras for att leda till mer varaktiga och systempaverkande férandringar an vad
somi vissa fall blivit resultatet med nuvarande stadsmiljoavtal.

Erik Pelling John Hammar

Ordforande Sekreterare
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FOrord

Trafikverket overlamnar harmed forslag till nationell plan for transportinfra-
strukturen for perioden 2026—2037. Det ar en plan som leder till mer framkomliga
och tillforlitliga viigar och jarnvigar. Atgirderna har valts utifrin samhillsnytta och
genomforbarhet och bidrar till att mota naringslivets behov och att stiarka arbets-
pendlingen for medborgare.

Utgangspunkterna for Trafikverkets prioriteringar ar de transportpolitiska malen,
regeringens proposition Vigen till en palitlig transportinfrastruktur — for att hela
Sverige ska fungera (prop. 2024/25:28) och riksdagens beslut med anledning av
densamma (bet. 2024/25:TUs5, rskr. 2024/25:102) samt regeringens direktiv.

Trafikverkets uppdrag ar att skapa god tillganglighet i hela landet dar manniskor
och gods kommer fram smidigt, gront och tryggt. Samtidigt ar omvarldslaget
oroligt. Krig, konflikter, paverkansoperationer och terrorhot pagar pa flera hall i
varlden, och dven i vart direkta naromrade. I vart uppdrag ingar att starka det civila
forsvaret och att leverera en fungerande infrastruktur, i savil vardag som i kris eller
krig. Det finns fler utmaningar, inte minst omstallning till fossilfrihet, forandrat
klimat samt 6kande kostnader for att bygga och underhalla. Att rusta, modernisera
och utveckla den statliga transportinfrastrukturen ar fortsatt prioriterat och sker
med utgdngspunkt i regeringens betoning pa ett trafikslagsovergripande perspektiv.

Trafikverket har efterstravat 6ppenhet om forutsattningarna for planen, var
bedomning av utvecklingen och véara prioriteringar. Planférslaget har darfor tagits
fram efter dialog med berorda aktorer.

Planforslaget remitteras nu fran och med den 30 september 2025 till remiss-
instanser enligt sarskild forteckning. Remissvar lamnas till Regeringskansliet
(Landsbygds- och infrastrukturdepartementet) senast den 30 december 2025.

P& uppdrag av Trafikverkets styrelse

Borlange den 30 september 2025

Roberto Maiorana
Generaldirektor



Sammanfattning

En plan for mer tillforlitliga vagar och jarnvagar — for att méta
naringslivets behov och starka arbetspendling

Transportsystemet ar samhallets pulsdder. For att samhallet ska kunna utvecklas
maste flodet i transportsystemet fungera — bade méanniskor och gods behover kunna
ta sig fram pa ett smidigt sitt. Det kraver att vi underhéller, bygger om och bygger
ut den statliga infrastrukturen, som ar karnan i transportsystemet. Och det ar just
det som forslaget till nationell plan for transportinfrastrukturen for perioden 2026—
2037 handlar om.
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Figur 1. Vagen fram till nationell plan. Den statliga transportinfrastrukturen planeras inom
ramen for en planeringsprocess som mynnar ut i en nationell plan med atgarder for
byggande och underhall av statliga vagar och jarnvagar.
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Planen beskriver hur den statliga infrastrukturen ska underhallas och utvecklas
under de kommande tolv dren. Den beskriver hur pengarna ska fordelas mellan
drift och underhall av statliga vagar och jarnvigar, investeringar i statliga vagar,
jarnvagar, farleder och slussar, atgarder for att minska infrastrukturens miljo-
paverkan samt medel till forskning och innovation.



Anlaggningens storlek:

Det statliga vagnatet bestar av 98 500 kilometer vag, 17 000 broar och 100 tunnlar.
Dessutom finns 75 500 kilometer enskilda vagar med statsbidrag. Trafikverket &r
infrastrukturforvaltare for cirka 14 200 sparkilometer av Sveriges jarnvagsnat. | detta ingar
12 000 kilometer spar med kontaktledning, 11 000 vaxlar och 32 000 signaler.

Det finns en rad andra faktorer som paverkar transportsystemets funktion,
anvandning och miljopaverkan. Sddana faktorer ar till exempel styrmedel,
regleringar och upphandlad trafik, men de dr inte en del av infrastrukturplanen. For
att na de transportpolitiska mélen ar infrastrukturen alltsa en pusselbit bland flera.

Trafikverkets forslag till ny nationell plan for transportinfrastrukturen 2026—2037
tar sin utgadngspunkt i en historiskt stor satsning om totalt 6ver 1 200 miljarder
kronor under planperioden. Utgangspunkterna for framtagandet av planforslaget
2026—2037 ir de transportpolitiska mélen och principerna,
infrastrukturpropositionen och regeringens direktiv. Regeringen har i proposition
och direktiv bland annat betonat vikten av underhall av viagar och jarnvagar, att
totalforsvarets behov beaktas och att investeringsmedlen ska fordelas s att de ger
storsta mojliga samhéllsnytta.

De transportpolitiska malen:

Transportpolitikens overgripande mal ar att sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Malet
ar indelat i funktionsmal (tillganglighet) och hansynsmal (miljé och halsa).

Planen ger forutsattningar for forbattrad arbetspendling, ett konkurrenskraftigare
naringsliv och stirkt totalférsvar. Resor och transporter blir tillforlitligare,
effektivare och sikrare. Effekterna pa klimat och miljo minskas. Totalférsvaret
starks bland annat genom en stor satsning pa underhall av infrastrukturen och pa
vagar och jarnvagar som klarar tyngre och langre fordon.

Det redan omfattande underhallet av jairnviagen fortsatter med 6kad kraft, och
grunden laggs for att vara ikapp med underhallet till 2050. Vagnitets eftersatta
underhall dtgardas redan under planperioden. Stora investeringar gors i nya
jarnvagsstrackor och i jairnvagens nya signalsystem. Omkring 80 procent av planens
namngivna investeringar gar till att utveckla jarnviagen.

En grundprincip for planforslaget ar att skapa storsta mojliga samhallsnytta av de
medel som satsas pa infrastrukturen. Infrastrukturplaneringsprocessen ar utformad
sd att investeringar ska utredas och beslutas i flera steg, innan definitivt beslut
fattas. Om projekt under utredningsfasen visar sig bli for dyra ar det vart ansvar att
omprova dem. Vi foreslar darfor att ett antal investeringar vars kostnader visat sig
vara mycket hogre dn deras nytta utgar ur den nya infrastrukturplanen. Darmed
bereds plats till andra satsningar som ger mer nytta for pengarna. Vi har vissat vara



prioriteringsmetoder for vilka investeringar som ska ingé i planen och gjort dem
mer transparenta.

Trafikverket genomgar ett omfattande forandringsarbete dar vi kraftsamlar for att
bli mer effektiva, lyh6rda och kundnéra, och darmed skapa o6kat virde for dem vi ar
till for. Planforslaget grundar sig pa en omfattande dialog med kommuner, regioner,
naringsliv och Forsvarsmakten. Gemensam namnare for regeringens och
Trafikverkets utgangspunkter ar att Trafikverket ska skapa mesta mgjliga nytta for
medborgare och naringsliv utifran tilldelade ekonomiska ramar, som denna
planomgang ar storre dn nagonsin.

Ytterst handlar planen alltsé om att skapa mer nytta for Sverige. Forbattringarna

kommer att mérkas nar manniskor pendlar till jobbet, nar ett foretag ska leverera
sina varor till kunder i Sverige och utomlands liksom vid militira transporter och
genom okad motstandskraft vid kris och extremvader.

Planen ticker tolv ar, men dess investeringar har effekt mycket langre fram an sa. Vi
underhaller och bygger en robust infrastruktur for en tid av 6kad osdkerhet och for
en framtid med fler resor och transporter, krav pa klimatatgiarder och battre
trafiksdkerhet. Pa sa sitt skapar vi langsiktigt hallbar infrastruktur f6r manniskor
och foretag i hela landet.

Planens framtagande — resultatet av analys och dialog

Planeringsramarna storre an nagonsin

Regeringens infrastrukturproposition anger att planforslaget ska omfatta 1 171
miljarder kronor under planperioden, varav 354 miljarder kronor ska ga till
vidmakthéllande for vag och 210 miljarder kronor till vidmakthallande for jarnvag.
Figur 2 sammanfattar hur dessa ramar fordelas i planforslaget. Till detta kommer
ytterligare finansiering i form av bland annat infrastrukturavgifter.
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Figur 2. Fordelning av planforslagets ramar.

Figur 3 visar hur ramarna for den nationella planen har utvecklats 6ver tid i fasta
priser. I ett langre perspektiv ar det framfor allt medlen till jarnvagssystemet som
har 6kat. Ramarna for vidmakthéllande respektive utveckling av jarnvagen har okat
med 140 respektive 240 procent sedan planen 2010—2021 (allt i fasta priser).
Ramen for vidmakthallande vag hade 6kat med 26 procent fram till nu giallande
plan (2022—2033), men har i och med det nya planforslaget 6kat med 9o procent
jamfort med planen 2010—2021.

Utvecklingsramen for vag i planforslaget ar 20 procent hogre an nu gillande plan,
men 10 procent lagre dn planen 2010—2021. Den 6vriga utvecklingsramen i
planforslaget ar cirka 25 procent hogre dn nu gillande plan, och cirka 50 procent
hogre an planen 2010—2021. Det ar framfor allt medlen till trimnings- och
miljoatgarder samt lansplaner som okat 6ver tid.
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Figur 3. Medel for vidmakthéllande och utveckling (investeringar) i nationella planer sedan
2010, i 2025 ars prisniva.t

Okade ramar bidrar till ett samhallsekonomiskt effektivt underhall

Avgorande for framtidens tillganglighet ar hur vi underhaller den infrastruktur som
redan finns. Med ratt underhéll kommer den att kunna fungera under lang tid
framét. Att underhalla i god tid sparar ocksa pengar i lingden. Om medlen till
underhall ar otillrackliga maste en hogre andel av medlen laggas pa att avhjilpa
akuta fel, och da blir det mindre medel till forebyggande underhall, i en spiral av
samre infrastrukturstandard, fler akuta fel och hogre akuta underhéllskostnader.
Underhallsmedlen har visserligen okats for varje planomgéang (Figur 3), men har
anda varit lagre dn vad som behovts for att hélla infrastrukturen i gott skick.
Diarmed har ett betydande eftersatt underhéall ackumulerats.

De kraftigt kade ekonomiska ramarna for vigunderhall, i kombination med att
Trafikverket har okat sin operativa forméga och nu far ut fler underhallsatgirder &n
tidigare, gor att allt eftersatt vigunderhall kan &tertas under planperioden. Aven
delar av jarnvigens eftersatta underhall atertas.

Okade satsningar i planforslaget

Jamfort med nu géllande plan innebar planforslaget omfattande satsningar pa en
rad omraden. Till de storsta foreslagna satsningarna hor foljande (allt i 2025 ars
priser):

L] "Utv. évrigt” ingar trimnings- och miljoatgarder, stadsmiljoavtal, sjofartsinvesteringar och
lansplaner. Intakter fran banavgifter ingar i "Vmh jarnvag”. Siffrorna fér 2026—-2037 ar
justerade for de forvaltningskostnader som nu har flyttats utanfor planramen. Riskreserven
ar fordelad proportionellt pa jarnvags-, vag och sjofartsinvesteringar.
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Medlen till namngivna jarnvags- och vaginvesteringar 6kar med omkring 20
procent vardera. Det omfattar bland annat ett drygt tjugotal nya namngivna
investeringar med hog kostnadseffektivitet. Sammanlagt omfattar de namngivna
jarnvagsinvesteringarna cirka 340 miljarder kronor och de namngivna
vaginvesteringarna cirka 70 miljarder kronor. Det finns en stor volym investeringar
som i praktiken redan ar given samtidigt som det finns manga samhillsekonomiskt
l6nsamma investeringar. Aven med den foreslagna hojningen av ramen kvarstar
darfor manga lonsamma investeringar som inte ryms i planforslaget.

Trimnings- och miljoatgarder 6kar med nara 50 procent till 70 miljarder kronor.
Det omfattar bland annat atgarder for okad trafiksikerhet, minskad miljopaverkan
och okad kapacitet. Skélen till 6kningen ar att sddana atgirder ofta har hog
samhallsekonomisk lonsamhet, kan ge effekt pa relativt kort sikt samt att det for
trafiksdkerhet och riktade miljoatgarder finns kvantifierade mélnivaer eller krav
som bor uppfyllas. Ytterligare skél ar att vi foreslar att bidrag till ombordutrustning
for ERTMS och teknikutveckling ska inga i detta omrade samtidigt som gransen for
vad som ar namngivna investeringar har hojts.

Medlen for barighetsatgarder pa vagarna nastan fordubblas till 42 miljarder kronor.
Det gor att vi under planperioden kan upplata stérre delen av viagnétet for den
hogsta barighetsklassen BK4, kan atgirda de allvarligaste riskerna med ett andrat
klimat samt kraftigt kan minska de tillfalliga barighetsnedsattningarna under
tjallossning.

Bidragen till enskilda viaghallare 6kas med tva tredjedelar till 30 miljarder kronor.
Huvudskalet ar att bidragsandelen i praktiken ska kunna vara oférandrad mot
tidigare.

Foreslagna atgarder ar resultatet av omvarldsdialog och ett omfattande
analysarbete

Mainniskor och gods forflyttas i sma och stora transportfloden. For att bedoma
vardet av enskilda dtgarder analyseras de ur ett strak- och systemperspektiv, dar
atgiarderna ar anpassade till flodenas storlek och forutsattningar for att skapa mesta
mojliga nytta.
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Figur 4. Stora jarnvagsfloden.

Planforslaget innehaller ett stort antal dtgarder for att utveckla och forbattra
transportsystemet genom att 6ka kapacitet, forkorta restider, forbattra trafik-
sakerheten och minska miljopaverkan. Utformningen och valet av dessa atgarder ar
en lang process dar planforslaget utgor det sista steget (Figur 5). De nya
investeringar som tagits med i planforslaget har tagits fram i hard konkurrens och i
en lang sdllningsprocess, och ar de som vi slutligen bedomt ha potential att skapa
allra mest samhallsnytta per krona.
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Figur 5. Vagen fran idé till nytt investeringsobjekt i nationell plan.

Processen startar med att onskemal, brister och behov samlas in pa ménga olika
satt, bland annat dialoger med kommuner, regioner och naringsliv, strakanalyser,
bristbeskrivningar och utvecklingsplaner. En del av dessa utreds vidare, oftast
genom sa kallade atgardsvalsstudier.

I detta skede ar fyrstegsprincipen, trafikslagsovergripande forhallningssatt och
strakperspektiv centrala arbetssitt. Fyrstegsprincipen innebar att man forst
undersoker atgarder som paverkar resefterfragan, sedan atgarder som gor att
transportsystemet utnyttjas effektivare, sedan smarre ombyggnader, och i sista
hand nybyggnad av infrastruktur.

Atgirdsvalsstudier gors vanligen i samarbete med andra aktrer som kommuner
och regioner. Studierna undersoker en bred palett av atgiarder och ar inte
begransade till infrastrukturatgarder, utan kan ocksa omfatta till exempel priser och
avgifter, informationsatgarder, kollektivtrafikutbud och bebyggelseplanering. I
manga fall visar atgiardsvalsstudierna att infrastrukturinvesteringar inte ar den
basta losningen. Men i de fall som atgardsvalsstudierna drar slutsatsen att en
investering i den statliga infrastrukturen ar den mest lampliga atgarden sa laggs
atgardsforslaget i Trafikverkets atgardsbank.

Infor att den nationella planen ska revideras gar vi igenom denna atgardsbank, och
investeringskandidater kostnads- och effektbed6ms pé ett systematiskt och
jamforbart sitt. Av omkring 500 forslag pa s kallade namngivna investeringar

14



(investeringar med en kostnad 6ver 150 miljoner kronor) i atgardsbanken valdes
omkring 100 kandidater ut pa detta satt.

Som framgar i foljande avsnitt har nira trettio nya namngivna investeringar kunnat
beredas plats i det nya planforslaget. Att en investering tas med i nationell plan ar
dock inte ett definitivt beslut att genomfora atgarden; forst ska utformning, effekter
och kostnader utredas vidare (se nedan).

Utover de namngivna investeringarna genomfors ocksa ett stort antal mindre
atgarder, sa kallade trimnings- och miljoatgarder. Dessa ar generellt sett kostnads-
effektiva atgirder, som for en relativt liten kostnad kan skapa stora nyttor i form av
tillganglighet, trafiksdakerhet och minskad miljopaverkan.

Planforslaget bidrar till Sveriges totalférsvar

Det forsamrade siakerhetspolitiska laget och Sveriges medlemskap i Nato stiller nya
krav pa transportinfrastrukturen. Transportsektorn behover starka sin forméaga att
uppritthalla samhallsviktiga funktioner, bade vid fredstida kriser och vid héjd
beredskap och ytterst i krig. Vart malmedvetna och l6pande arbete med att utveckla
en robust infrastruktur i fredstid ar centralt 4ven for totalforsvarsformagan.

Trafikverket arbetar systematiskt med att inhamta totalforsvarets bedomningar av
behov av transportinfrastruktur. Vi har fort dialog om viktiga malpunkter med
Forsvarsmakten, lansstyrelser och ett urval sektorsansvariga myndigheter.

Planforslaget har tagit hansyn till totalforsvarets behov, och bidrar bland annat
genom att 6ka robustheten, barigheten och kapaciteten i vag- och jarnvagsstrak som
ar viktiga for totalforsvaret. For att genomfora de atgarder som i huvudsak syftar till
att starka civilt eller militart forsvar, och som bade Forsvarsmakten och
Trafikverket bedomer som prioriterade, kravs enligt regeringens direktiv beslut och
finansiering i sirskild ordning. Vi har darfor inte valt atgarder enbart pa grund av
effekter for totalforsvaret, men totalforsvarets behov har ingatt som ett kriterium i
prioriteringen av atgarder.

I planforslaget finns viktiga delar som bidrar till ett mer robust transportsystem
som dven stiarker totalforsvaret. De 6kade medlen till vigunderhall innebar att
vigarnas funktion kan sikerstillas. Okade medel innebir fven att utbyggnaden till
den hogsta barighetsklassen BK4, som tilldter tyngre lastbilar, kan fardigstallas
redan under denna planperiod.

Planforslaget kommer ocksé att bidra till en mer robust och tillforlitlig jairnvag. For
att uppratthélla samhallsviktiga funktioner kommer vi att ta hansyn till
totalforsvarets behov av forbattrad tillforlitlighet och omledningsbanor nar
trimningsatgirderna ska beslutas och genomféras.
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Totalforsvarets behov ar en prioriteringsfaktor vid planering av underhaélls- och
barighetsatgarder. Pa strackor och i funktioner dar totalforsvaret har sirskilda
behov tidigarelagger vi darfor sddana atgarder under planperioden.

Planforslaget utgar fran att klimatmalet 2045 ska uppnas

Sveriges langsiktiga klimatmal ar att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser ar 2045, och darefter uppna negativa utslapp. Pa vagen dit har Sverige
ett etappmal som anger att utslappen fran inrikes transporter exklusive flyg ska
minska med 70 procent 2010—2030. Dessutom maste Sverige som en del av EU:s
klimatpolitik minska utslappen inom den sa kallade icke-handlande sektorn (ESR),
dar inrikes transporter ingar, med 50 procent 2025-2030.

Detta innebar att omstallningen till ett fossilfritt transportsystem maste fortsatta i
snabb takt. Trafikverket har sedan tidigare presenterat analyser som visar att det
gar att nd klimatmalen genom en kombination av elektrifiering, 6kande andel
biodrivmedel och ddmpad bransledriven trafik. Planforslaget bidrar i viss man till
klimatmalen genom att investeringarna helt domineras av jarnviagsinvesteringar,
vilket kan underlatta overflyttning av transporter fran vag till jarnvag aven om
infrastrukturatgarder i sig ger mycket begransade bidrag till minskade utslapp.

Viktigare i sammanhanget ar att vara analyser av investeringarnas samhallsnyttor
utgar fran scenarier dar klimatmalet 2045 uppnas. I prognoserna for framtida
trafikutveckling ingar bland annat antaganden om fortsatt snabb elektrifiering
enligt EU:s fordonskrav, 6kande biodrivmedelandel och 6kande drivmedelspriser
vilket ddmpar den icke elektrifierade trafiken. Savil antaganden som prognoser ar
givetvis osidkra i viss utstrackning, men prioriteringarna i planforslaget ar i allt
vasentligt robusta for dessa osdkerheter.

En plan som utgér fran nya utgangspunkter — mesta majliga
samhallsnytta per krona

Négra av de viktigaste nyheterna i véart arbete med detta planférslag handlar om hur
planen ska ge mesta mojliga samhéllsnytta per krona.

Vi har fordjupat och starkt kostnadskontrollen

Trafikverket bedriver sedan négra ar ett systematiskt arbete for battre kostnads-
kontroll, vilket ocksa péaverkat planforslaget. Flera atgarder har genomforts for att i
tidiga skeden fa mer traffsikra kostnadsbedomningar for investeringar. Kostnads-
bedomningar med sa kallad successiv osdkerhetsanalys har genomforts i storre
utstrackning an tidigare. Alla kostnadskalkyler ar uppdaterade senast 2022, och de
flesta senare 4n sa.
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Trafikverket har ocksa infort arbetssitt for en systematisk identifiering och
hantering av kostnads- och innehéllsforandringar redan fran tidiga skeden. Om
stora kostnadsokningar riskeras behover projektens omfattning och innehall
anpassas.

Ett annat exempel pé arbetet med 6kad kostnadskontroll ar att vi har borjat
anvanda referensklassprognoser, som ar en metod for att dra lardom fran tidigare
erfarenheter av hur kostnader utvecklats i andra jamforbara projekt. Arbetet ar
fortfarande i ett tidigt stadium, men malsattningen ar att referensklassprognoser
ska vara ett verktyg for att skapa mer robusta kostnadsbedomningar.

Ytterligare ett sitt att fa planeringsprocessen att fungera som den ar tankt ar att det
nu infors en riskreserv i planen. Den ska fungera som ett verktyg att hantera
ovantade kostnadsokningar i enskilda objekt utan att det ska paverka andra objekt i
planen. Syftet dr att forbattra planens generella motstandskraft mot kostnads-
okningar och dirmed mgjliggora en mer stabil och forutsagbar planeringsprocess.

Investeringar som visar sig dyrare an férvantat maste omprovas

Planeringsprocessen ar utformad sa att investeringsprojekt ska utredas och beslutas
i flera steg innan definitivt beslut fattas (Figur 6).
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Figur 6. Infrastrukturplaneringsprocessens olika steg (namnen pé stegen &r forkortade).

Nir en investering forst kommer med i nationell plan ar dess kostnad och effekter
mycket osdkra. Dels &r investeringens utformning och omfattning &nnu inte
bestamd, dels har de data som kravs for narmare kostnads- och effektberakningar
annu inte samlats in. Det ar forst i och med att ett investeringsforslag tas med i den
nationella planen som dess utformning, kostnad och effekter borjar utredas i detalj.
Forst vid byggstartsbeslutet i planeringsprocessen sista skede, nir kostnader och
effekter ar vl utredda, ska det definitiva beslutet fattas om att genomfora en
investering eller e;j.

Det har dock hittills varit sdllsynt att projekt utgar ur planen, dven i de fall som
kostnaderna visat sig betydligt hogre an ursprungligen forvantat. Analyser av
samtliga investeringar i de nationella planerna sedan 2010 visar att det oftast ar
under utredningsskedet som det visar sig att vissa investeringar kommer att bli
dyrare an forvantat— se Figur 7. Kostnadsbedomningarna vid byggstartsbeslut
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ligger daremot i genomsnitt ganska nara de verkliga kostnaderna (aven om det
forekommer variationer).
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Figur 7. Investeringars kostnader dkar framfor allt under utrednings- och planeringsskedet.

Analyserna visar ocksa att det bara ar vissa investeringar som visar sig vara mycket
dyrare dn forviantat, medan majoriteten av investeringarna visar sig kosta ungefar
som forvantat. Om kostnaderna underskattades ungefar lika mycket for alla
investeringar vore inte omprovningar i senare skeden lika angelaget —
rangordningen av investeringsforslag skulle ju inte paverkas om alla investeringars
kostnader 6kade lika mycket. Men spridningen i hur kostnadsbedomningarna
forandras under utredningsskedena ar i sjalva verket mycket stor — se Figur 3.
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Figur 8. Endast ett begrénsat antal investeringar 6kar kraftigt i kostnad. Att undvika
generella kostnadsokningar for hela portféljen handlar i hog grad om att ompréva dessa.

Under utredningsskedet visar sig manga investeringar leva upp till forvintningarna,
medan en mindre andel av investeringarna visar sig kosta mycket mer (eller ge lagre
samhaillsnyttor) dn férvantat. De investeringar som visat sig bli sa dyra att de inte
langre ar virda sin kostnad bor tas ut ur planen eller utformas annorlunda. Annars
anvands inte investeringsmedlen sa att de skapar storsta moéjliga samhéllsnytta, och
det ar oundvikligt att planens totala kostnad okar.

Forbattrade kostnadsbedomningar i tidiga skeden ar angeldget, men det racker inte.
Det ar ofrankomligt att kostnadsbedomningar ar osikra i tidiga skeden, eftersom
utformning och omfattning dnnu inte ar bestimda och data for kostnads- och
effektberdakningar 4nnu inte ar insamlade. Det ar forst efter utredningsskedet som
det ar majligt att gora valgrundade bedomningar av nyttor och kostnader.

Att investeringar hittills sa sillan tagits ut ur planen, &ven om kostnader visat sig
underskattade eller nyttor 6verskattade, leder till att investeringskostnaderna okar
totalt sett. Ett Annu storre problem ar att felaktiga kostnadsbedomningar
snedvrider valet av investeringar. Om verkliga nyttor och kostnader varit kinda vid
beslutstillfillet hade valen av projekt eller utformningar kunnat bli annorlunda, s
att mer samhallsnytta kunnat skapas for samma budget.

Det riskerar ocksa att skapa incitament att underskatta kostnader och 6verskatta
nyttor tidigt i processen. Det 6kar dven risken for omfattningsokningar, eftersom
incitamenten och mgjligheterna att halla emot tillkommande krav och 6nskemal
minskar. Kostnadsokningar i ett objekt gor ocksé att andra objekt skjuts framat i
tiden, vilket binder upp mer pengar under nistfoljande planperiod och minskar
framtida handlingsutrymme.
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Planeringsprocessen ar som sagt avsedd att salla fram de basta investeringarna
genom beslut och utredningar i flera steg, dar beslutet om vilka investeringar som
ska genomforas fattas forst efter att kostnader och effekter utretts noga. Med tiden
har dock ett synsatt vuxit fram dar investeringar uppfattas som loften om genom-
forande sa snart de laggs in i planen for att utredas, i stéllet for planprocessens
avsedda princip om att investeringar ska provas och sallas fram i flera steg, och
omprovas om det visar sig befogat.

Detta problem har uppmirksammats bade av Riksrevisionen (2023:25) och
Trafikverket (2024:003), och regeringen har understrukit att investeringar vars
kostnader visar sig vara for hoga i forhallande till sina samhallsnyttor méste
omprovas (prop. 2024/25:28; LI2025/00640). Regeringens direktiv att
planeringsprocessen maste fungera som avsett har praglat arbetet med
planforslaget. Fornyade kostnads- och effektbedomningar har tagits fram for
samtliga investeringar som dnnu inte ar bundna av byggstartsbeslut eller andra
regeringsbeslut. De har sedan rangordnats efter kostnadseffektivitet och jamforts
med nya kandidater till planen som bedomts och rangordnats pa samma satt.

I enlighet med hur planeringsprocessen ar tankt att fungera foreslas ett tiotal objekt
utga ur den nationella planen. Orsaken ar att kostnaderna under utredningsskedet
bedomits bli alltfor hoga i forhallande till deras samhallsnyttor. I de flesta fall
handlar det om investeringar vars kostnader visat sig mer an dubbelt s& hoga som
bedomningen nir de forst togs med i den nationella planen. I nagra fall har
nyttorna visat sig lagre dn forvantat. Dessa investeringar foreslas ersittas med nira
trettio andra investeringar med hogre samhallsnyttor, vilket gor att mer
samhéllsnytta kan skapas for den givna ramen.

Transparent prioritering efter hogst samhallsnytta

Nytt jamfort med tidigare planrevideringar dr att vi inte bara presenterar ett
planforslag, utan en rangordning av samtliga namngivna investeringar (som inte
redan pagar eller som vi betraktar som beslutade), bade i nu gillande plan och alla
nya kandidater.

En sddan rangordning ska inte tas som en absolut sanning, eftersom den vilar pa
berdkningar och bedémningar som ofrankomligen innehaller osdkerheter. Var
forhoppning ar dock att en explicit motiverad rangordning av samtliga namngivna
investeringar efter samhillsekonomisk l6nsamhet ska gora planforslaget mer
anvandbart, begripligt, transparent, objektivt och 6verblickbart for savil
beslutsfattare som alla andra intresserade.

I inriktningsunderlaget fran 2024 angavs hur denna rangordning skulle
konstrueras, och vi har i allt vasentligt foljt dessa principer (se faktaruta).
Investeringar som redan pagar, eller som har fatt eller foreslagits fa
byggstartsbeslut, har inte 6vervagts for omprovning och darfor inte rangordnats.
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Detsamma géller nagra fa stora investeringar dar regeringen nyligen har fattat
beslut som vi har tolkat som att dessa investeringar ska inga i planforslaget.

Prioriteringskriterier investeringsobjekt:

1. Avgor vilka objekt som kommit s langt i planeringen att de inte ska omprovas i
planrevideringen (s& kallade bundna objekt)

2. Avgor vilka objekt som anses nddvandiga for att uppfylla lagkrav eller dar formella
beslut redan fattats for enskilda objekt

3. Avgor vilka standardhéjande reinvesteringar som ska finansieras via utvecklingsramen
och som beddms som nddvandiga for att sékerstélla funktionaliteten i transportsystemet

4. Ovriga objekt rangordnas efter objektens samhéllsekonomiska lonsamhet (bade
kvantifierbara och icke-kvantifierbara effekter inkl. systemeffekter). Dar vi inte har foljt
den samhallsekonomiska prioriteringsgrunden har motiven redovisats.

Alla 6vriga investeringar (prioritetsgrupp 4 i faktarutan) i gillande plan samt de nya
kandidaterna har forst rangordnats efter beriaknad samhillsekonomisk lonsamhet
(nettonuvardeskvot). Denna rangordning har sedan justerats for att ta hansyn till sa
kallade ej berdknade effekter (samhéllsnyttor och -kostnader som inte ingar i de
kvantifierade effekterna), graden av osidkerhet i nyttor och kostnader samt system-
och strakeffekter (synergieffekter mellan objekt som gor att deras samlade nytta blir
storre dn nyttan av varje enskilt objekt).

Denna samlade samhallsekonomiska rangordning har sedan justerats ytterligare en
gang med hénsyn till andra 6verviganden dn samhallsekonomiska, till exempel
ldngt gdngna planeringsprocesser eller andra speciella forhallanden. Totalforsvarets
behov har ocksa ingétt som en prioriteringsfaktor. Hela rangordningen, med saval
beriknade underlag som motiveringar till justeringar av rangordningen, ar
publicerad i Trafikverkets underlagsrapport om investeringar (2025:115).

Denna rangordning har utgjort grunden for vilka investeringar i gillande plan som
foreslas utga ur planen, och vilka nya kandidater som foreslas ingd i stéllet. En
rangordning av detta slag riskerar att ge ett intryck av 6verdriven exakthet. Som
redan papekats finns det osdkerheter i savil berdkningar som bedomningar. Den
exakta ordningen mellan objekt som ligger nira varann i rangordningen ska darfor
ses som en indikation snarare an ett exakt stallningstagande. Véra kanslighets-
analyser visar dock att den samhéllsekonomiska rangordningen i hog grad ar robust
for osakerheter i antaganden, prognoser och hur effekter varderas relativt varandra.

Trots osdkerheter ar det ofrdnkomligt att rangordningar maste goras: i slutdndan
maste beslut fattas om vilka objekt som ska finns med i planen. Vi menar att det
finns flera fordelar med att upprétta och publicera en explicit rangordning, och att
dessa uppvager eventuella nackdelar. Det o6kar transparensen och begripligheten i
vara forslag: samtliga berdkningar, bedomningar av ej berdaknade effekter och vara
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motiveringar till olika justeringar finns med. Det underlattar konstruktiva
diskussioner nar meningar om vad som ska prioriteras gar isar. Vidare gor det
beslutsunderlaget mer anvindbart och 6verblickbart for beslutsfattande och
diskussioner.

Bade Riksrevisionen och regeringen har efterlyst tydligare motiveringar for vilka
investeringar som inkluderas i Trafikverkets planforslag. I och med detta nya
arbetssatt hoppas vi kunna bidra med detta.

Okat fokus pa genomforbarhet

En del i att skapa mesta mojliga nytta for tilldelade medel ar att atgdrderna som
foreslas kan genomforas pa ett effektivt satt.

God genomforbarhet handlar, utover att vi som nimnts ovan 6kar var operativa
formaga, om att marknaden ska kunna ta emot vara uppdrag, och att vi planerar
genomforandet av atgarder utifran detta. For att kunna péborja en storre
upprustning behover aktorerna pa marknaden i god tid fa tydliga signaler sa att de
kan bygga upp sin kapacitet. Vi behover ha ett fortsatt nara samarbete med vara
entreprenorer och leverantorer, och tillsammans hitta nya strategier och ett
langsiktigt samarbete. Pa sa sitt kan vi genomfora fler atgarder pa ett effektivt satt.
Vi kommer ocksa att fortsatta att utveckla myndighetens upphandlingsstrategier.

Genomforbarhet handlar ocksa om att vi kan uppritthalla tillgdngligheten for
trafikanter, resenirer och naringsliv pa vara vagar och jirnvagar nar vi genomfor
atgirder. Darfor utvecklar vi hela tiden vara metoder for arbeten pa vag och
jarnvag, i nara samarbete med branschen. Mélet ar att vara sa effektiva som mojligt
och bibehalla en god framkomlighet i systemen dven under tiden vi rustar upp och
utvecklar anlaggningen.

Rétt kompetens dr ocksd avgorande och en forutsattning for att kunna genomfora
den nationella planen. Som Trafikverket tidigare konstaterat (Trafikverket
2025:055) finns den storsta potentialen till ytterligare forbattring av kompetens-
forsorjningen i utbildningssystemet. Som en del i att stiarka forutsiattningarna for
detta foreslas att Trafikverket ges en tydligare och mer proaktiv roll i kompetens-
forsorjningen.

Flera nya objekt har kunnat inrymmas efter omprovning

Utifran rangordningsprocessen genomfors omtag i tva objekt och nio objekt i
gillande plan utgér. Darmed frigors 6ver 20 miljarder kronor som kan anvandas till
mer kostnadseffektiva atgiarder. Att ovanstaende objekt utgar innebar att 27 nya
objekt med generellt mycket hog kostnadseffektivitet kan inrymmas i planforslaget.

Omtag sker for Gavle—Kringlan och Maria—Helsingborg. For dessa objekt ar den
aktuella kostnadsbedomningen cirka 15,8 miljarder kronor respektive cirka 10,5
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miljarder kronor, vilket innebar en mer dn dubbelt sa hog kostnad som nér objekten
forst kom med i planen (2018—2029).

For Gavle-Kringlan kravs omtag i utformningsarbetet for att hitta kostnadseffektiv
16sning pa forutsattningar for bostadsbyggande och 6nskad kapacitetsokning.
Péagaende lokaliseringsutredning slutfors i Maria—Helsingborg for att om mojligt
hitta kostnadseffektiv 160sning pa onskad kapacitetsokning.

Atgirder som utgér r Sundsvall C—Dingersjo (delen Kubikenborg—Dingersjo), E18
Valnas—riksgransen (delen Tocksfors—Backevarv), Rappe station, Rappe—Vaxjo,
E45 Siffle—Valnis, delen Saffle—Hammar; E10 Kauppinen—Kiruna, E22
Gladhammar—Verkebick, Malmbanan Boden—Gdllivare, stingselsystem och
passager for ren och vilt samt Essingeleden ledverk.

De flesta objekt har hdg samhallsekonomisk I6nsamhet

En samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning ar en del av det 6vergripande
transportpolitiska malet. Det innebar dels att anvindningen av transportsystemet
ska vara samhallsekonomiskt effektiv, dels att de offentliga medlen till utveckling
och underhall av transportsystemet ska anvandas sa att samhallsnyttorna som
skapas blir sd stora som mdgjligt i forhéllande till tgdrdskostnaderna. Det dr den
andra delen som star i fokus for den nationella infrastrukturplanen.

De namngivna investeringar i planen vars samhéllsekonomiska lonsamhet har
bedomts? har en genomsnittlig nettonuvardeskvot pa -0,3. Variationen i
samhéllsekonomisk lonsamhet ar stor. De fem stora objekten som tolkats som
bundna av tidigare regeringsbeslut (Géteborg—Boras, Héassleholm-Lund,
Norrbotniabanan, Fyra spar Uppsala, Sydostlanken) har en genomsnittlig
nuvardeskvot pa -0,8, medan resterande namngivna investeringar i planforslaget
har en genomsnittlig nettonuvardeskvot pa 1,0. Av dessa har jarnvagsobjekten en
genomsnittlig lonsamhet pa 1,1, vigobjekten 1,4 och sjofartsobjektens -0,1. Den
genomsnittliga lonsamheten i planforslaget okas vasentligt av att ett tiotal
olonsamma objekt foreslas utga ur planen (genomsnittlig NNK -0,7), och ersittas av
nara trettio mycket lonsamma objekt (genomsnittlig NNK 1,6).

Den samhiéllsekonomiska lonsamheten hos 6vriga delar av planen kan inte
berdknas pa samma sitt, bland annat for att atgarderna inte specificeras exakt i
forvag eller for att det saknas metoder. Var bedomning ar dock att trimnings-,
miljo- och underhéllsétgarder generellt har god samhillsekonomisk 16nsamhet,

2 Alla siffror i detta stycke avser samhallsnyttor inklusive ej beraknade effekter som
kvantifierats genom rangordningsprocessen.

3 Sjofartsobjektens svaga genomsnittliga Io6nsamhet beror pd ombyggnaden av slussarna i
Trollhattan, med en NNK pé -0,2. Ovriga tva sjofartsobjekt har god l6nsamhet.
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baserat pa berdkningar for representativa typatgarder och delar av vidmakt-
hallandeanslaget.

Vag- och jarnvagsinvesteringar som bedoms lampliga att genomféra som
OPS

Ytterligare en ny utgdngspunkt som kan ge effektivitetsvinster ar att vi identifierar
investeringsobjekt som kan vara aktuella att projekteras och byggas av annan aktor
an Trafikverket. I direktivet ger regeringen Trafikverket i uppdrag att ta fram
forslag pa investeringsobjekt som kan vara aktuella for offentlig-privat samverkan
(OPS).

Vart arbete har lett till att fyra vagobjekt och fem jarnvagsobjekt bedoms lampliga
att genomfora som OPS. Upplédgget innebar ett langre gaende ansvar for saval
genomforande som drift och underhall och syftar till att na effektivitetsvinster.

Planens innehall och effekter — atgarder som starker
naringsliv och pendling

Omfattande upprustning av vagarna

De 6kade medlen for vidmakthallande gor att det eftersatta vigunderhallet kan
atertas under planperioden. Det innebar att viagarnas funktion kan sékerstillas, och
att mindre pengar behover anvandas till att avhjilpa akuta fel.

De 6kade medlen innebir ocksé att utbyggnaden till den hogsta barighetsklassen
BK4 (som tillater tyngre lastbilar) paskyndas, och att medlen for barighetsatgarder
nastan fordubblas till 42 miljarder kronor. Trafikverkets ambition ar att hela
stamvagnétet ska vara upplatet for BK4 2030, och hela det strategiska vagnatet for
tung trafik 2033. Hela det statliga vignéatet som tidigare var upplatet for BK1 ska i
princip vara upplatet for BK4 vid planperiodens slut. BK4-satsningen framjar
naringslivets transporter genom att mer kan lastas per lastbil, men ocksa hall-
barhetsmal och totalforsvarsbehov. Som ett resultat av de atgarder som genomfors
under perioden kommer framkomligheten pa vagarna att uppratthallas och
successivt forbattras.
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Satsning pa 6kad barighet:

e Hela stamvagnatet ska vara upplatet for BK4 ar 2030, méjligen med vissa undantag i
storstadsregionerna med hansyn till andra pagaende projekt och trafiksituationen.

e Hela det strategiska véagnatet for tung trafik ska vara upplatet for BK4 ar 2033. Vagnatet
ar utpekat tillsammans med naringslivet som det allra viktigaste att upplata for BK4.

e Hela det statliga vagnatet som tidigare var upplatet for BK1 ska i princip vara upplatet
for BK4 vid slutet pa av planperioden. Det kan dock finnas delar av dagens BK1-vagnat
dar det ar mindre lampligt att godstrafik gar, exempelvis ur ett trafiksakerhetsperspektiv
eller av miljohansyn.

Det enskilda vagnatet star for huvuddelen av Sveriges vagnat raknat i kilometer, och
skots av dem som anvander vagen — ofta fastighetsagare organiserade i en sam-
fallighet. Vissa enskilda vagar ar berattigade till statsbidrag. De 6kade medlen till
vidmakthéllande mgjliggor att statsbidragen till enskild vaghallning kan 6kas med
tva tredjedelar till 30 miljarder kronor. Darmed kan den faktiska bidragsandelen
aterstillas och bidrag kan ges till fler storre underhallsprojekt och klimatsdkrings-
atgarder.

Vaginvesteringar som minskar restid och bidrar till regionforstoring

Manga av atgardsforslagen pa det nationella stamvagnatet foljer med fran planen
for 2022—2033. Huvudsakligen bidrar vagatgirderna till att minska restiden och
forbattra trafiksdkerheten. De bidrar darmed bland annat till regional utveckling
genom mer integrerade arbets- och bostadsmarknader och starkt naringsliv.

Tidigare beslutade storre projekt ar E4 Forbifart Stockholm (pagar), E4/Lv 259
Tvarforbindelse Sodertorn, E4/E20 Hallunda—Varby, E4 forbifart Skelleftea, E22
Forbi Soderkoping, E6.21 Goteborgs hamn/Lundbyleden (pagéar), E22 Bjorketorp—
Nattraby, riksvag 50 Medevi—Brattebro, E4/E18 Hjulsta—Jakobsberg, E4
Trafikplats Ljungarum, E10 Morjarv—Svartbyn, E4 Kongberget—Gnarp, E65
Svedala—Borringe, E45 Vattnas—Trunna och E20 genom Vistra Gotaland. Utover
dessa finns ett stort antal tidigare beslutade mindre objekt som domineras av
trafiksdkerhetsforbéttringar genom métesseparering fordelade 6ver landet.

Planforslaget innehéller ocksa ett antal nya viaginvesteringar med hog kostnads-
effektivitet, alltsa stora tillganglighets- och trafiksakerhetseffekter per satsad krona.
Hit hor bland annat dtgarder vid E4 Haggvik—Rotebro, E4 trafikplats Ekhagen, E6
Alnarp—Lomma, E4 trafikplats Attekulla, E4 trafikplats Gladjen—trafikplats
Arlanda, E4/E20 Sodertiljebron, E45 Vanersborg—Mellerud samt
brandbekampningssystem i Sodra lanken.

Vidare foreslas medlen till trimningsatgirder oka vasentligt, det vill sdga atgarder
som kostar upp till 150 miljoner kronor. Exempel pa trimningar av vigsystemet ar
stigningskorfalt eller utokning med korfilt, ombyggnad av korsningar, trafikplatser,
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nya eller utbyggda rastplatser och sdkra uppstéllningsplatser samt atgiarder for
trafikledning. Trimningsatgarder kan dven genomforas for att forbattra kollektiv-
trafiken genom attraktiva stationsmiljoer, busshéllplatser och bytespunkter. De kan
ocksa bidra till forbattrade forutsattningar att cykla och till att 6ka trafiksdkerheten
for cyklister.

Trimningsatgarder:

Trimningsatgéarder ar atgarder upp till en kostnad av 150 miljoner kronor. Dessa atgarder
har en god uppfyllelse av de transportpolitiska malen genom att de kan astadkomma
forbattringar, huvudsakligen i det befintliga transportsystemet, utan dyra investeringar i ny
infrastruktur. Till skillnad mot namngivna investeringar, som ar objekt som uppgatr till 6ver
150 miljoner kronor, beslutar Trafikverket 6ver vilka trimningsatgarder som ska genomforas.

Fortsatt upprustning av jarnvagen

Vi kan se resultatet av den upptrappning av jairnvagsunderhall som pagatt sedan
2021. Tillsammans med branschen driver vi flera forbattringsinitiativ for att starka
var operativa formaga och redan nu syns effekter av dessa initiativ. Var ockade
produktionsformaga gor att fler och storre atgarder kommer ut i anlaggningen. En
viktig utmaning ar tillgang till tid i spar for att genomfora atgarder.

Trafikverket har tillsammans med 6vriga aktorer i Jarnvagsbranschens
samverkansforum (JBS) tagit fram en gemensam fardplan dar det anges att
ambitionen bor vara att eliminera det eftersatta underhallet sa snart det ar rimligt
mojligt, med malet att Sverige inte ska ha nagot eftersatt underhall kvar inom
jarnvagssystemet ar 2050. Vi bedomer att vi i kommande planperioder kommer att
kunna &terta stora delar av det eftersatta underhallet genom en hojd ambitionsniva
i genomforandet. Det forutsitter att de ekonomiska resurserna okar stegvis och
stabilt.

Det nya signalsystemet ERTMS ar en stor och viktig satsning som beror hela jarn-
vagssystemet. Det ar en direkt forutsittning for att na effekt av andra jarnvags-
satsningar och en viktig del av jairnvagens modernisering. Det bidrar ocksa till att
kapaciteten och tillgdngligheten pa jarnvagen kan uppratthallas. Vi 6kar nu takten i
inforandet, sa att ERTMS ska finnas pa hogtrafikerade strackor ar 2042.
Stockholmsomradet undantas tills vidare fran det tidsatta malet pa grund av
speciella forutsattningar som begransar den praktiska genomférbarheten.

ERTMS infors forst pa de strackor som redan ar paborjade, och darefter sker en
successiv utrullning via de hogtrafikerade straken. Darmed sikerstalls signal-
systemets funktion l6pande och langsiktigt for hela landet. Vi hanterar da aven de
krav som kommer fran EU. Samtidigt ger det mojlighet att rusta jarnviagen och ha
en avvigd balans mellan de atgarder som ska genomforas och framkomlighet for
trafik. Dagens signalsystem ATC kommer fortfarande att finnas kvar 2042 i stora
delar av 6vrig anldggning. I planen ingér dven upprustning av optonitet for att ge
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signalsystemet tillgang till robust transmission bade for ERTMS och ATC.
Ytterligare en ny satsning ar att planforslaget ocksa innehéaller medel for att
delfinansiera den ombordutrustning som kravs for att tdgen ska kunna anvianda
ERTMS.

Jarnvagsinvesteringar som 6kar kapacitet och robusthet

Forslagen till jarnvagsinvesteringar ar i huvudsak desamma som i den nationella
planen for 2022—2033, och de utgor i detta planforslag cirka 8o procent av medlen
till namngivna investeringar. Det handlar bland annat om stora systemutvecklande
satsningar pa straken nira storstiderna samt i Visterbotten och Norrbotten.

Detta inkluderar sedan tidigare beslutade strackor mellan Stockholm och Linkoping
(Ostlanken), Lund och Hassleholm, Goteborg och Boras samt Norrbotniabanan
mellan Umeé och Lulea. Planforslaget innehéller dven dtgarder for att mota
industrisatsningarna i Norrbotten genom kapacitetsforbattringar pA Malmbanan
och atgirder pa Lulea station.

Flera andra stora investeringar foljer med fran den forra planen. Det giller
Godsstraket genom Bergslagen mellan Storvik och Mjolby och pa banorna
Varnamo—Jonkoping/Nassjo. Till det kan laggas atgiarder for 6kad kapacitet och
hastighet pa Mittbanan, Ostkustbanan, Dalabanan, Vastkustbanan och Vastra
stambanan.

Planforslaget innehaller ocksa ett antal nya jirnvagsinvesteringar med hog
kostnadseffektivitet som bland annat okar jarnvagens kapacitet, flexibilitet och
robusthet mot stérningar. Hit hor bland annat signaloptimering pa strdckan Solna—
Skavstaby, forberedelser for hogre kapacitet pa strackan Goteborg—Alingsas,
uppstallningsspar pa Halmstad C, forbigangsspar pa Vastkustbanan (Tyllered),
dubbelspar Umea C—Ume4 O, dubbelspar pa Ystadbanan (Skurup—Rydsgard),
motesspar pa Norge-Vanerbanan (Kil-Skélebol) och Varmlandsbanan (Kil-
Charlottenberg), spar och plattformar pa Kalmar C, kapacitetsatgarder i
Helsingborg C—Helsingborgs gbg, dtgarder pa Marsta station och bangard, atgarder
pa Tomteboda bangard samt hastighetsokande atgirder pa strickan Oxnered—
Lund.

Utover detta ingar det ett stort antal dtgarder med lagre kostnad for att forbattra
kapacitet och punktlighet for person- och godstrafik pa befintliga jirnvagar. Det
handlar exempelvis om atgirder for l1anga tdg, motesstationer, kraftforsorjning och
olika trimningsatgirder. Exempel pa trimningsatgarder ar justering av befintliga
spar eller signalsystem som mojliggor hastighetsh6jning och kapacitetsokning,
forlangning av motesspar, teknikutveckling samt trafikledningsatgarder.

Atgirder for att 6ka mojligheten till omledning ir viktiga for att fler underhlls-
atgarder ska kunna genomforas utan att ge stora trafikstorningar och for att starka
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totalforsvaret. Langre motesspar kan ge stor nytta bland annat genom att majlig-
gora trafik med langa godstag.

I forslaget ingar ocksa den sa kallade naringslivspotten. I potten finns medel for
atgarder som naringslivets foretradare tillsammans med Trafikverket pekar ut som
angeldgna for att starka naringslivets och jarnviagens konkurrenskraft samt bidra till
intermodala transportlosningar. Vi foreslar att 1,2 miljarder kronor avsatts till
naringslivspotten och anvinds under planens forsta atta ar, vilket innebér en hogre
ambition 4n i gidllande plan. En 6kad satsning pa nytt signalsystem paskyndar
jarnvagens modernisering och uppritthéller tillgangligheten.

Sjofartsinvesteringar forbattrar farlederna for gods

Inom sjofartsomradet innehaller planforslaget redan tidigare beslutade utbyten och
uppgraderingar av slussarna i Trollhadttan och Sédertilje, liksom forbattrade
farleder till Goteborg, Luled, i Milaren samt mellan Landsort och Sodertilje.
Exempel pa trimningsatgarder inom farledsatgarder ar forstarkt farledsutmarkning
och muddring. Bedomningen ar att konnektiviteten for sjofart och luftfart gentemot
ovriga trafikslag forbattras under planperioden.

Sjofartsverket avser att fornya isbrytarflottan och en ny isbrytarstrategi ar under
framtagande. Upphandling av en isbrytare pagar. Trafikverket foreslar att bidrag till
ytterligare en ny isbrytare, utéver den som nu upphandlas, ska inga i planen.

Okad satsning pa klimatanpassning av vagar och jarnvagar

Vi planerar att satsa 5 miljarder kronor av vigunderhaéllet pa riskreducerande
atgiarder under planperioden. Det handlar till exempel om extra skotsel av sido-
omraden, tradsikring, erosionsskydd samt rensning och byten av trummor for
avvattning. Vi anpassar dven jarnvagsinfrastrukturen sa att den blir mer robust och
diarmed bittre kan sta emot effekter av klimatférandringarna. I planen ingar darfor
béde satsningar inom vidmakthallande jarnvag och trimningsatgarder (for cirka 1,4
miljarder kronor), exempelvis for utbyte av trummor till nya med storre radie och
for erosionsskydd.

Trafiksékerheten forbattras, men det ar svart att na etappmalen

De okade medlen till trimningsatgarder omfattar bland annat mer pengar till
trafiksidkerhetsatgirder, en 6kning fran cirka 14 miljarder kronor i géllande plan till
20 miljarder kronor i planforslaget. Trimningsatgarder for 6kad trafiksakerhet i
vagsystemet ar generellt kostnadseffektiva, och omfattar bland annat siakra
sidoomrdden, korsningsatgarder, mittraffling, sikrare vigmiljoer i tatort och vid
genomfarter, automatiska trafiksiakerhetskameror (ATK) och poliskontrollplatser.
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Vi 6kar ocksa takten i genomforandet av fysiska trafiksikerhetséatgarder i
jarnvagssystemet genom exempelvis plankorsningsatgarder, intrangsskydd,
plattformsatgarder och kameraovervakning. Darmed kan antalet suicid och
obehoriga i spar minskas.

Aven underh&llsitgirderna och de namngivna investeringarna forbéttrar
trafiksakerheten. Behovet att genomfora trafiksakerhetsatgiarder ar dock fortsatt
stort. Etappmalen for trafiksdkerhet 2030 innebar att antalet omkomna ska
halveras och antalet svart skadade minska med en fjardedel jamfort med
genomsnittet 2017—-2019. De viktigaste atgarderna for att uppna detta ar okad
motesseparering, fortsatt anpassning av hastighetsgrinser och 6vervakning av
hastighetsgranserna. Alla atgarder som ar nodvandiga for att klara etappmalen for
2030 ryms inte i planen.

Paverkan pa miljo och méanniskors héalsa begréansas

Av trimnings- och miljoatgiarderna planeras drygt 16 miljarder kronor ga till riktade
miljoatgarder. Deras huvudsyfte ar att atgirda brister i, eller i anslutning till,
befintlig infrastruktur som ger negativ paverkan pa miljon och manniskors halsa.
Bristerna beror ofta pa att anlaggningen byggdes da miljokraven var lagre dn idag,
eller att nyttjandet av anldggningen har forandrats genom exempelvis 6kad trafik.

Inom miljoatgarder ryms atgarder som bidrar till goda livs- och naturmiljoer.
Exempel pa dtgarder ar bullerskydd av uteplatser, battre ljuddampning i fasader,
bullerddimpande skarmar och vallar, bullerreducerande belaggning pa vagar samt
inl6sen av hus med hoga vibrationsvarden.

Det ryms ocksa atgarder som syftar till att minska infrastrukturens och trafikens
negativa paverkan pa landskapet och dess natur- och kulturvirden. Exempel pa
atgarder ar sdkra passagemojligheter for djur, restaurering av alléer, frimjande av
artrika infrastrukturmiljoer, bekdmpning av invasiva arter, kultur-, gestaltnings-
och landskapsvardande atgiarder samt atgarder mot vandringshinder for fisk och
andra vattenlevande djur.

Vidare ingar atgiarder som syftar till att minska infrastrukturens och trafikens
negativa paverkan pa vatten och vattenanknutna virden. Exempel pa atgarder ar
uppsittning av vagracken samt atgirder mot avsnorda vikar och sund.

Slutligen ingar atgarder som syftar till att avhjilpa skador eller olagenheter i miljon
i form av fororenade omraden som har orsakats av jirnvags-, vag- och flygplats-
verksamhet. Exempel pa dtgarder ar undersokningar, saneringar, kontrollprogram
av fororenade omréaden samt aterstidllande av mark som gynnar naturmiljé. Genom
okat viagunderhéll kan eftersatt underhall av miljomassiga varden och funktioner
atgirdas.
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Elektrifiering, digitalisering och automatisering effektiviserar
transportsystemet

Elektrifiering, digitalisering och automatisering kan effektivisera transporter och ge
battre resmojligheter. Trafikverket har en viktig roll for att paskynda denna
utveckling. Det gor vi genom utvecklingsprojekt som till exempel intelligenta
informationssystem om vintervaglag som okar trafiksakerheten, automatisk
koppling av godsvagnar som okar sikerheten, och digitala trafikregler som ger tung
trafik information om vilka vagar som kan anviandas.

Ett annat exempel ar att vi har tagit fram en metod for digital bedomning av ralsens
skick, dar matvagnar filmar Trafikverkets hela jarnvagsanlaggning under fard. Med
hjalp av artificiell intelligens analyseras och tolkas bilderna for att identifiera
sprickbildning pa rilsen. Det gor att skador kan repareras innan de har hunnit bli sa
allvarliga att hela rilen behover bytas. Det har gjort att vi undvikit dyra akuta
ralsbyten och minskat driftstorningar, vilket resulterat i en besparing pa 6ver 200
miljoner kronor under ett enda ar.
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Forsta delen: Utgangspunkter

Vad utgar vi ifran nir vi tar fram den nationella planen for
transportinfrastrukturen? Det handlar den forsta delen av rapporten om. Har kan
du lasa om regeringens uppdrag, malen for transportpolitiken och hur vi har gatt
tillvaga for att ta fram vara forslag. Vi gar ocksa igenom den forvantade
trafikutvecklingen och hur det svenska transportsystemet behover utvecklas for att
uppfylla kraven i det transeuropeiska transportnitet. Dessutom beskriver vi
pagdende atgarder som pé sikt ska gora anviandningen av transportsystemet
effektivare.
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1 Uppdragets genomforande

Detta inledande kapitel beskriver kortfattat hur planforslaget har tagits fram. Har
kan du lasa om regeringens uppdragsdirektiv och hur vi tolkat det samt hur vi valt
att prioritera inom givna ramar och forutsattningar i 6vrigt.

1.1 Framtagande av planférslaget

Vad ingar i den nationella planen?

Syftet med den nationella planen for transportinfrastruktur ar att bidra till att de
transportpolitiska malen nés. Planforslaget beskriver hur den statliga
infrastrukturen ska underhallas och utvecklas for perioden 2026—2037. Planen
revideras normalt vart fjarde ar och omfattar:

e drift och underhall pa vig och jarnvag samt riktade miljoatgirder i hela det
statliga vagnatet

e investeringar och trimningsatgarder pa statliga jairnvagar och nationella
stamvagar

o statsbidrag till enskild vaghéallning och drift av icke-statliga flygplatser

¢ investeringar i sjofart (farleder och slussar) och

statlig medfinansiering till lansplanerna.

Det upprittas ocksa lansplaner som omfattar investeringar i det regionala vagnéitet
samt medfinansiering till regionala kollektivtrafikanldggningar med mera. Det ar
regionerna som upprattar och beslutar om lansplaner for regional transport-
infrastruktur, diar bland annat Trafikverket bistdr med underlag samt genomfor
planerna. Lansplanerna ska dven de bidra till att de transportpolitiska malen
uppnas, men med hansyn till de regionala férutsattningarna.
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Tabell 1. lllustration éver vilken plan som hanterar olika verksamheter.

Verksamhet

Nationell plan

Linsplaner

Drift och underhall

Ovriga effektiviseringar

av transportsystemet

Atgirdsomrade trimning

Atgirdsomrade miljo

Namngivna investeringar

Statlig medfinansiering

Det statliga vignatet, dvs bade
nationella stamvagar och
regionala vagar

Det statliga jarnvagsnatet

Statsbidrag till enskild
véaghallning

Finansieras i sin helhet i
nationell plan

Det statliga jarnvagsnatet
Nationella stamvagar
Utpekat nationellt

kollektivtrafiknit for personer
med funktionsnedsittning

Det statliga jairnvéagsnitet

Det statliga vignatet

Det statliga jairnvéagsnitet
Nationella stamvagar

Strategiska slussar och farleder

Statlig medfinansiering till vissa
regionala
kollektivtrafikanlaggningar
m.m.

Statlig medfinansiering till drift
av flygplatser

Mojlighet att finansiera atgéarder
som normalt finansieras i
nationell plan

Mojlighet att finansiera atgirder
som normalt finansieras i
nationell plan

Detta giller ej samfinansiering av
trafiksdkerhetsétgarder pa det
regionala viagnatet och inte heller
cykelatgirder pa och langs det
regionala vignatet

Mojlighet att finansiera atgirder
som normalt finansieras i
nationell plan

Regionala statliga vigar

Majlighet att finansiera &tgarder
som normalt finansieras i
nationell plan

Statlig medfinansiering till vissa
regionala
kollektivtrafikanldggningar m.m.

Mojlighet att finansiera atgiarder
som normalt finansieras i
nationell plan

Statlig medfinansiering till drift av
utpekade flygplatser

Vagen fram till den reviderade planen

Arbetet med att revidera planen inleddes redan nir den nu gallande planen

faststilldes i juni 2022. Dir gav regeringen Trafikverket i uppdrag att genomfora ett

antal prioriterade utredningar. Dessa, och andra regeringsuppdrag, har 16pande

redovisats (se kapitlet Referenser).
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I juni 2023 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att ta fram ett inriktnings-
underlag for planperioden 2026—2037 (LI2023/02737). Underlaget redovisades
den 15 januari 2024. Med utgangspunkt i bland annat detta underlag tog regeringen
fram propositionen ”"Vagen till en palitlig transportinfrastruktur — for att hela
Sverige ska fungera”. Propositionen 6verlimnades sedan till riksdagen 8 oktober
2024. Riksdagen fattade darefter beslut 11 december 2024 i enlighet med
regeringens forslag.

Den 20 mars 2025 fick Trafikverket regeringens uppdrag att ta fram ett forslag till
trafikslagsovergripande nationell plan for transportinfrastrukturen for perioden
2026—2037. I direktivet framgar inriktningen for arbetet. Har beskrivs grund-
laggande utgangspunkter, som att forslaget ska utga fran det 6vergripande
transportpolitiska malet med tillhorande funktionsmal och hansynsmal, inklusive
etappmalen for trafiksikerhet och klimat inom transportsektorn. Det ska ocksa utga
fran fyrstegsprincipen och ett trafikslagsovergripande synsitt. I direktivet beskrivs
ocksa de ekonomiska ramarna och hur de ska fordelas. Lis direktivet i sin helhet
har: direktiv. De ekonomiska ramarna for planen beskrivs i kapitel 5 och kapitel 12.

Trafikverket redovisar nu sitt planforslag till regeringen samtidigt som det gar pa
remiss. Vi kommer senast 30 november 2025 att redovisa en samlad effekt-
bedomning av planforslaget och lansplanerna till Regeringskansliet (Landsbygds-
och infrastrukturdepartementet). Den kommer att innehéalla en samhéllsekonomisk
analys, en analys av effekterna pa de transportpolitiska malen samt en analys av
fordelningseffekter. Remissynpunkter lamnas till Regeringskansliet (Landsbygds-
och infrastrukturdepartementet) senast den 30 december 2025.

Efter beredning av forslaget och synpunkterna beslutar regeringen slutligen om
innehallet i nationell plan, vilket kan innebara dndringar av Trafikverkets
planforslag.

Prioriteringar sker stegvis i planeringsprocessen

I det forra avsnittet beskrivs den formella processen for att ta fram en ny nationell
plan. Trafikverkets arbete med att ta fram underlag till planen borjar dock tidigare
an sa.

Prioriteringarna av namngivna objekt i planen foregas av utredningar i mycket
tidiga skeden. De utfors i manga fall genom sé kallade atgardsvalsstudier dar
fyrstegsprincipen och ett trafikslagsovergripande forhéllningssétt ar centrala
utgangspunkter. Trafikverket samverkar i stor utstrackning med kommuner och
regioner i utredningar om hur brister i transportsystemet kan atgirdas. Vi sam-
verkar dven med naringslivet nér initiativ eller forslag pa utredningar kommer
darifran.
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Antalet sidana utredningar som har mynnat ut i analyserade investeringsobjekt
uppgar ackumulerat, och grovt uppskattat, till i storleksordningen 500, och i den
gruppen av atgarder ingar endast sddana objekt som hittills aldrig prioriterats in i
nationell plan, men som i nagot skede bedomts kunna bli aktuella. Det har med
andra ord vuxit fram en betydande atgiardsbank, dar atgirdernas relevans med
tiden kan ha okat eller minskat.

Som en del i de mer konkreta forberedelserna infér en planrevidering beslutar
Trafikverket vilka av alla analyserade investeringsobjekt som ska uppdateras med
avseende pa kostnader och effektbedomningar. Det ar ett omfattande arbete som
behover starta i mycket god tid for att hinnas med. Infor denna planrevidering
beslutades redan i mars 2024 att uppdatera uppgifter om bade de objekt som ligger
i gillande planer och drygt 100 nya investeringsobjekt (TRV 2024/26635). I detta
planeringsskede hade Trafikverket precis lamnat ett forslag till inriktningsunderlag,
men infrastrukturpropositionen var dnnu inte presenterad. Darfor var det nod-
vandigt med en tillrackligt omfattande uppdatering for att kunna hantera olika
scenarier.

Nar sa propositionen kom hosten 2024 och sedermera direktivet varen 2025, stod
det klart att samhéllsekonomisk lonsamhet ska vara den viagledande principen i
urvalet av objekt, och att avvikelser fran denna princip tydligt ska motiveras. Efter
intern beredning med dessa utgangspunkter kunde de uppdaterade objekten
rangordnas enligt transparenta kriterier. Hela processen kan illustreras med en
tratt dar prioriteringen successivt viaxer fram, och dar det sista skedet ar
planrevideringen och det nu aktuella planforslaget.
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Strakanalyser, dialoger,
bristbeskrivningar, utvecklingsplaner

Atgardsvalsstudier

Forslag pa
infrastrukturatgarder

Kandidater till
nationell plan

Planforslag

Figur 9. Schematisk illustration av processen fran idé till nytt investeringsobjekt.

Arbetet har praglats av dialog och lyssnande

Trafikverket befinner sig sedan en tid tillbaka i ett omfattande och langsiktigt
forandringsarbete. Vi kraftsamlar med ambitionen att bli en mer lyhord och effektiv
myndighet, som skapar mer virde till dem vi ar till for. Det har gett avtryck i detta
planforslag, exempelvis genom mer transparenta prioriteringskriterier och ett
storre fokus pa genomforandefragor an tidigare.

Forslaget har ocksa tagits fram i dialog med ett brett spektrum av aktorer. I denna
dialog har flera aktorer framhallit vikten av att satsa pa triangelspar, omlednings-
mojligheter och andra atgirder for att skapa ett redundant och robust transport-
system. Trafikverket delar den bedomningen och foreslar darfor en prioriterad
utredning for att fa ett nationellt och samlat perspektiv pa detta varde. Det ar ett
exempel pa vilket aviryck dialogen har gett i planforslaget.

Vi har haft en 16pande dialog med lansplaneupprittare och andra berorda, bade i
etablerade forum och genom kommunikationsaktiviteter riktade till regioner,
naringsliv och branschorganisationer. Under hosten 2024 och varen 2025
anordnade vi flera webbinarier och moten med direktivet som utgdngspunkt. Andra
dialoger har forts mycket tidigt och tagit avstamp i gdllande nationell plan.
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Miljohansyn har integrerats i planen

For att framja en héllbar utveckling har Trafikverket integrerat miljohansyn i
planen. Du hittar en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) av planforslaget
tillsammans med andra underlag pa lanken Nationell plan 2026-2037 - Bransch
(trafikverket.se).

Miljokonsekvensbeskrivningen innehéller en redovisning av planforslagets
forvantade effekter pa miljon, overvagda alternativ, kanslighetsanalyser samt
rekommendationer. Den remitteras tillsammans med detta planforslag, och utgor
ett underlag for regeringens fortsatta beredning och faststallelse av ny nationell
plan.

I enlighet med miljobalken har vi genomfort avgransningssamrad med kommuner,
lansstyrelser och andra myndigheter, som pa grund av sitt sarskilda miljoansvar
kan antas bli berorda av planen. I samrad med Naturvardsverket har vi bedomt att
planen 2026—2037 inte innebar nagon risk for betydande miljopaverkan i annat
land, och att det darfor inte finns anledning till samrad med andra lander enligt

6 kap. 13 § miljobalken. Det kan dock bli aktuellt med sddant samrad i samband
med planldggningen av enskilda infrastrukturatgirder.

Miljobedomningen har varit en integrerad del av arbetet med att ta fram plan-
forslaget. Inriktningen har varit att integrera miljo i relevanta vagval och beslut, vid
sidan av att beskriva och bedoma planforslagets effekter. Relevanta miljoaspekter
har identifierats och bedomts fortlopande i arbetet, som underlag till sidana vagval
och beslut. De finns med i underlaget for ram och fordelning av medel till
trimnings- och miljoatgarder, och i underlaget for prioritering av dels namngivna
investeringar i gillande plan som omprovas, dels kandidater till att tas in i
planforslaget. Vilka drift- och underhallsatgirder som genomfors bestams forst i
senare planeringsskeden, och miljobedomningen har varit en del av arbetet med att
ta fram de prioriteringsgrunder som ska gélla for fortsatt planering och prioritering.

Miljokonsekvensbeskrivningen redovisas enligt uppdraget samtidigt som
planforslaget. Samtidigt utvecklas planforslagets innehéll, budskap och underlag
under hela uppdragets tid. Det gor att framtagande av miljokonsekvens-
beskrivningen i praktiken skett parallellt med framtagande av planforslaget och har
baserats pa en preliminir version av planforslaget. Savil underliggande analyser
som miljokonsekvensbeskrivningens innehall har anpassats till dessa forut-
sattningar. Senast den 30 november 2025 kommer Trafikverket att leverera en
samlad effektbedomning som bygger pa det slutgiltiga planforslaget och pa de
preliminira lansplanerna. Ett mer fullstandigt underlag och mer tid for analys
innebar att vi da kan bekréfta eller justera miljokonsekvensbeskrivningens innehall
och slutsatser.
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Prioriteringarna utgar fran riksdagens beslut om ramar

Riksdagen beslutade den 11 december 2024 om de ekonomiska ramarna for
planperioden 2026—2037. De framgar av Tabell 2, och jaimfors déar ockséd med
tidigare beslutade ramar uttryckta i bade nu aktuell prisnivé och den dé gillande. I
dessa ramar ingdr inte trangselskatter, 1an, infrastrukturavgifter, banavgifter eller
olika former av medfinansiering. De ekonomiska ramarna ar en viktig utgangspunkt
for forstielsen av Trafikverkets prioriteringar, som utvecklas nedan.

Tabell 2. Ekonomiska ramar, miljarder kronor (avrundat)

Ekonomiska ramar 2022-2033 2022-2033 2026-2037
(miljarder kronor) prisniva prisniva prisniva
2021 2025 2025
Vidmakthallande vag 197 239 354
Vidmakthallande jarnvag 165 200 210
Utveckling 437 530 607
Summa 799 968 1171

Nir de nya ekonomiska ramarna jamfors med den gillande planen beh6ver hansyn
ocksa tas till att regeringen har beslutat att forvaltningskostnader ska budgeteras pa
Trafikverkets forvaltningsanslag och inte pa sakanslagen for vidmakthallande och
utveckling. Det innebir att ramarna i den nya planperioden inte ska bekosta
forvaltningskostnader som tidigare ingick i ramarna. Summan 1 171 miljarder
kronor kan darfor jamforas med att nuvarande plan exklusive de hittills flyttade
forvaltningsmedlen i prisniva 2025 adr 909 miljarder kronor. For fordjupning se
Tabell 3 i kapitel 5.

Underhallsatgarder prioriteras utifran samhallsekonomi samt
funktion och tillstand

Trafikverkets prioriteringar inom vidmakthallande utgér fran att uppratthalla
funktion och tillstdnd utifran ett samhallsekonomiskt synsatt. I stora delar saknar vi
dock metoder for att berikna och bedoma samhallsekonomiska effekter pa ett
systematiskt och transparent sitt.

Inom vidmakthdallande vdg innebar det att basunderhéllet, som ocksa stér for den
enskilt storsta delen av vigunderhéllet, prioriteras forst. Aven vidmakthdllande
jarnvdg utgar fran samma principer, men har praglar ocksa jarnviagens inbordes
systemberoenden de prioriteringar som gors.

I enlighet med regeringens direktiv har vi ocksa beaktat totalforsvarets behov av
transportinfrastruktur i storre utstrackning an i tidigare planer. Vi har inhamtat
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synpunkter om totalforsvarets behov och detta har samlats i planeringsunderlag for
totalforsvarsviktig transportinfrastruktur. Dessa behov kommer att paverka vara
prioriteringar for drift- och underhéllssatsningar.

Investeringar prioriteras i forsta hand utifran samhalls-
ekonomisk I6nsamhet

Utvecklingsramens tva storsta poster ar trimnings- och miljodtgdrder samt
namngivna investeringar. De prioriteras i forsta hand utifran samhallsekonomisk
Ionsamhet — alltsa att nyttorna for samhaillet ska vara sa stora som mojligt i
forhallande till kostnaderna. Till utvecklingsramen hor ocksa sddant som rantor och
amorteringar pa lanefinansierade satsningar, som av naturliga skil maste inrymmas
oavsett prioriteringskriterier. Detsamma galler exempelvis driftsbidrag som
Trafikverket administrerar for statens rakning.

For trimnings- och miljoatgdrder utgar prioriteringarna utover samhallsekonomisk
lonsamhet fran att det inom vissa preciserade omraden ocksa finns lagkrav,
exempelvis for att sanera fororenad mark. Det ar emellertid i verksamhets-
planeringen som detaljplaneringen av atgarderna genomfors.

Betraffande namngivna investeringar har Trafikverket prioriterat objekt enligt
foljande rangordning.

1. Objekt som kommit sa langt i planeringen att de inte bor omprovas i
planrevideringen. Utgangspunkten har ar att den nya planen bor inrymma
pagaende objekt och de objekt som fatt beslut att de far genomforas (ar 1-3) i
regeringens byggstartsbeslut.

2. Objekt som ansetts nodvandiga for att uppfylla lagkrav eller dér beslut redan
fattats for enskilda objekt. Hari ligger bland annat regeringsbeslut, EU-
relaterade krav som TEN-T-férordningen och vissa avtal som staten tecknat
med kommuner och regionala aktorer.

3. Standardhojande reinvesteringar som ska finansieras via utvecklingsramen och
som bedomts nodvandiga for att sdkerstilla funktionaliteten i transport-
systemet.

4. Ovriga objekt rangordnas efter samhillsekonomisk 16nsamhet. Utgdngspunkten
ar objektens samhillsekonomiska nettonuvirdeskvot, men rangordningen
justeras utifran systemeffekter och samhillsekonomiska effekter som det saknas
metoder for att rakna pa. Utover det kan vi ta hansyn till regionala fordelnings-
effekter. Dar vi inte enbart har {6ljt den samhéllsekonomiska
prioriteringsgrunden, utan ocksa utgatt fran andra 6verviaganden, till exempel
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totalforsvarets behov# eller att ett objekt ar en forutsiattning for en namngiven
atgard som prioriterats i steg 1—3, har motiven redovisats.

Punkt 4 innebar alltsa att totalforsvarets behov beaktats i var prioritering av
namngivna investeringar och var foreslagna anvindning av medel till trimnings-
atgarder, pa motsvarande sitt som for drift och underhall.

Kategoriseringen ovan ar verifierbar och lamnar ett begransat utrymme for
tolkningar. Dar olika bedomningar dndé kan goras har vi varit restriktiva med att
hanfora objekt till kategori 1, for att inte skapa storre 1asningar an nodvandigt.

Sarskilt nar det galler objekt i kategori 4 bedomer vi att det ar viktigt att fortsatt
utredningsarbete mojliggors utan att kostnadskalkylerna i tidiga skeden betraktas
som slutgiltiga. Aven Trafikanalys har framha3llit detta i sin granskning av
Trafikverkets arbete med kostnadskontrolls.

Rangordningen har utgjort grunden for vilka investeringar i gillande plan som inte
ingar i det nya planforslaget, och vilka nya kandidater som har tagits med istéllet. I
avsnitt 9.1 visas ett utdrag av den samhaillsekonomiska rangordningen samt den
slutliga rangordningen. Hela rangordningen finns presenterad i underlagsrapporten
for namngivna investeringar (TRV 2025:115), bilaga A. En rangordning av detta slag
riskerar att ge ett intryck av precision trots att det finns osdkerheter i savil
berakningar som bedomningar. Den exakta rangordningen mellan narliggande
objekt ska darfor ses som en indikation snarare an ett exakt stallningstagande. Men
eftersom vi har begransat med resurser behover vi prioritera, och det ar ofran-
komligt att rangordningar maste goras. For att belysa osidkerheter i rangordningen
har kinslighetsanalyser gjorts genom att testa hur robust den samhéllsekonomiska
rangordningen ar for forandringar i forutsattningar sasom trafikutveckling och
olika varderingar. Resultaten visar att den samhillsekonomiska rangordningen ar
robust, se avsnitt 9.1.

Det finns flera fordelar med att uppritta och publicera en rangordning, och
Trafikverket bedomer att dessa uppvéager eventuella nackdelar. Publiceringen av
rangordningen;

e Okar transparensen och begripligheten i forslaget nar Trafikverket publicerar
motiveringarna tillsammans med underlag for de samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalyserna.

e underlattar konstruktiva diskussioner nar meningar om vad som ska prioriteras
gar isir.

4 Nytta for totalférsvaret ar en samhallsekonomiskt relevant effekt men har inte kunnat
beaktas i de samlade effektbeddmningarna och hanteras déarfor i sarskild ordning.

5 Trafikanalys. Rapport: 20245, s. 8.
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e gor beslutsunderlaget mer anviandbart och 6verblickbart for beslutsfattande och
diskussioner. Bade Riksrevisionen och regeringen har efterlyst tydligare
motiveringar for vilka investeringar som inkluderas i Trafikverkets planforslag.
I och med detta nya arbetssitt hoppas vi kunna bidra med detta.

1.2 Transportpolitiska mal och principer

I det har avsnittet beskrivs de transportpolitiska mélen, de transportpolitiska
principerna och fyrstegsprincipen, det vill sdga nagra av utgangspunkterna for
Trafikverkets arbete. Andra utgangspunkter har beskrivits ovan, exempelvis
regeringens direktiv, hantering av samhallsekonomisk lonsamhet och av total-
forsvarets behov samt omprovning av objekt i gillande plan.

Vilka &r de transportpolitiska malen?

De transportpolitiska mélen bestér av ett 6vergripande mél, som konkretiseras i de
sinsemellan jambordiga funktions- och hansynsmalen. Det 6vergripande transport-
politiska maélet ar att sdkerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportférsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet.
Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillgianglighet med god
kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet, och att
transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors
respektive méns transportbehov. Hinsynsmalet innebar att transportsystemets
utformning, funktion och anviandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och
miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad hilsa. I detta ingar ocksa etappmal for
trafiksdakerhet och klimatpaverkande utslapp.

Klimatmalet for transportsektorn innebar att vaxthusgasutslappen fran inrikes
transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst 70 procent senast 2030
jamfort med 2010°. Det ldngsiktiga malet ar att Sverige inte ska ha ndgra
nettoutslapp av vaxthusgaser ar 2045, vilket innebar att vixthusgasutslappen fran
transportsektorn i princip behover vara noll senast 2045.

Etappmalen for trafiksdkerhet innebir att antalet omkomna till foljd av
trafikolyckor inom vagtrafiken, sjofarten och luftfarten ska halveras till &r 2030
(jamfort med medelvardet for 2017—2019), att antalet omkomna inom bantrafiken
ska halveras till ar 2030, och att antalet allvarligt skadade inom respektive
trafikslag ska minska med minst 25 procent till ar 20307.

6 En klimatstrategi for Sverige, regeringens skrivelse 2017/18:238.
7 Budgetpropositionen for 2013, prop. 2012/13:1.
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De fem transportpolitiska principerna

De transportpolitiska principerna ar vigledande for transportplaneringen:

Kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och hur en
transport ska utforas.

Beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former.
Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska framjas.
Konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ ska framjas.

Trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas.

Fyrstegsprincipen — for kostnadseffektiva [dsningar

Utvecklingen av transportsystemet ska utga fran fyrstegsprincipen. Principen
innebar att mojliga forbattringar i transportsystemet ska préovas stegvis enligt
foljande.

1.

3.

4.

Overvig atgirder som kan paverka transportefterfrigan och val av
transportsatt.

Overvig atgirder som ger effektivare anvindning av befintlig infrastruktur.
Overvig begrinsade ombyggnationer.

Overvig nyinvesteringar eller stérre ombyggnationer.

Att planera transportsystemet enligt fyrstegsprincipen forvantas leda till
kostnadseffektiva 16sningar, god hushéllning med bade ekonomiska medel och

naturresurser samt en hallbar samhallsutveckling — se vidare kapitel 4.1.
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2 Transporternas forvantade
utveckling

Detta kapitel ger en sammanfattande bild 6ver transporterna i Sverige. En
utforligare beskrivning finns i underlagsrapporten om forviantad utveckling av
transporter (Trafikverket 2025:119). Kapitlet beskriver historisk utveckling, nuldage
och prognoser for personresandet och godstransporterna. Vidare beskrivs over-
gripande var det framover vintas finnas flaskhalsar i infrastrukturen pa grund av
ett hogt kapacitetsutnyttjande. Det beskriver ocksa hur transportsektorns utslapp
av vaxthusgaser och trafiksikerheten viantas utvecklas.

Syftet med kapitlet 4r att ge sammanhang och bakgrund till de atgiardsforslag som
presenteras i resten av rapporten, genom att ge en 6verblick over trender som
paverkar transporternas utveckling samt om transporternas sammanséttning och
fordelning. Kapitlet om personresor beskriver ocksa kortfattat hur resandet skiljer
sig mellan olika befolkningsgrupper for att darigenom ge ett underlag for 6ver-
siktliga bedomningar av olika atgirders fordelningseffekter med avseende pa bland
annat kon, alder och inkomst.

Trafikverket tar regelbundet fram prognoser for den framtida trafikutvecklingen
baserat pa antaganden om bland annat framtida befolkningsutveckling, ekonomisk
utveckling, branslepriser och ett stort antal andra paverkande omvarldsfaktorer.
Vissa faktorer paverkas starkt av politiska beslut, till exempel branslepriser och
regionalt kollektivtrafikutbud. Andra ar relativt svarpaverkade, som oljepris,
befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling. Eftersom dessa faktorer ar osdkra
ar aven prognoserna for trafikutvecklingen behiftade med osdkerheter av olika slag.
Genom systematiska kianslighetsanalyser kan man undersoka hur stor osdkerheten
blir — se avsnitt 9.1.

Syftet med prognoser ar varken att beskriva en 6nskvird framtid eller en ideal
transport- och klimatpolitik, utan att beskriva en trolig utveckling givet de
forutsattningar och beslut som vi kan se idag. I den man som en prognos inte nar de
mal man vill na, tjainar den darfor som utgangspunkt for att identifiera atgarder
som ger battre maluppfyllelse. Prognoserna utgor darmed en referensutveckling for
bland annat infrastrukturplaneringen, som gor att olika atgarder kan utvarderas.
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2.1 Persontransporter

Resandet 6kade med drygt en procent per ar innan
pandemin

Under perioden 2000—-2019 0kade det inrikes persontransportarbetet med ungefar
24 procent, motsvarande 1,1 procent per ar (berdknat med ett antagande om
oforandrad belaggningsgrad for personbilar och latta lastbilar). Storst relativ 6kning
har det varit for tag med 82 procent, foljt av 6vrig spartrafik med 36 procent. For
det storsta fardmedlet bil var 6kningen 22 procent. Buss 6kade med 9 procent
medan inrikes flyg minskade med 6 procent. For gang och cykel ar det ett tids-
seriebrott i statistiken som gor det svart att sikert avgora utvecklingen sedan 2000.

Sedan 2019 (fram till 2023) har antalet personkilometer med bil minskat med 3
procent, medan tag har minskat med 10 procent, 6vrig spartrafik med 15 procent
och buss med 4 procent. Inrikes flyg har upplevt den stérsta minskningen under
perioden med 30 procent. Det ar annu for tidigt att saga att resvanorna har
stabiliserats i en ny situation efter pandemin eftersom skillnaderna fran ar till ar
har varit relativt stora.

Fritidsresandet dominerar

Huvuddelen av inrikes persontransporter bestar av olika typer av fritidsresor,
exempelvis inkops-, service- och besoksresor. Ungefar en fjardedel av person-
kilometerna utgors av arbets- och skolresor, och tjansteresor star for runt 10
procent.

Regionala tag (inklusive annan regional spartrafik) och buss, men dven cykel,
anvands i valdigt stor utstrackning for arbets- och skolresor. Gang och langviga
tagresor domineras av fritids- och besoksresande. Bilen anvinds brett for alla
drenden.

Main reser mer med bil och cykel jamfort med kvinnor som istillet dominerar
nyttofordelningen (och resandet) med kollektivtrafik och géng. Bilresandet och
gang ar relativt brett spritt 6ver aldersklasserna, &ven om gruppen 31—65 ar aker
mer bil dn 6vriga, och 21—-30 ar gar mer. Personer 6ver 65 ar reser mindre dn ovriga
grupper, och da speciellt med cykel och kollektiva fairdmedel som domineras av de
som 4r yngre an 30 ar.

Boende i storstdderna aker mindre bil 4n genomsnittet, medan boende i smé- och
landsbygdskommuner &ker ndgot mer. Vidare aker storstadsborna mycket med
ldngviga tag, samt gar och cyklar mer 4n genomsnittet. Det senare gor dven boende
i storre stider.
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Persontrafiken vantas 6ka i ungefar samma takt som tidigare

I Trafikverkets Basprognos 2024 beraknas inrikes persontransportarbete 6ka med
cirka 28 procent mellan 2019 och 2045, motsvarande knappt 1 procent per ar.
Snabbast dr 6kningen for tag och ovrig spartrafik (tunnelbana och sparvag) med 47
respektive 42 procent. Resandet med personbil berdknas 6ka med 26 procent, med
buss 8 procent och med inrikes flyg 9 procent.

I Figur 10 visas historisk utveckling av persontransportarbetet totalt i riket, for bil,
tag, buss och inrikesflyg, samt berdknad utveckling enligt Basprognos 2024. Notera
den stora nedgangen under pandemin!

—— Statistik Totalt = = Basprognos 2024 Totalt
=t Statistik Bil = = Basprognos 2024 Bil
Statistik Tag Basprognos 2024 Tag
Statistik Buss — — — Basprognos 2024 Buss
Statistik Flyg — — — Basprognos 2024 Flyg
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Figur 10. Historisk utveckling av persontransportarbetet i riket enligt statistik fran
Trafikanalys samt beréknad utveckling enligt Basprognos 2024.

Sammantaget innebar prognosen att resandet for samtliga fairdmedel beraknas
fortsatta utvecklas ungefar enligt samma trend som géllt under 2000-talet fram till
2019, det vill sdga innan pandemin. Bilresor star for nastan tre fjardedelar av
persontransportarbetet i riket, men andelen beriknas minska svagt till 2045. Aven
andelen flyg- och bussresor beriknas minska nagot. Tagresornas andel berdknas
oka med drygt tva procentenheter. Detta dr dock sannolikt en 6verskattning — se
nasta avsnitt. Speciellt gang, men dven cykel, star for en stor andel av resorna, men
en liten andel av persontransportarbetet eftersom resorna i genomsnitt ar korta.
Deras andelar berdknas inte heller forandras markbart.
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Prognosen utgar fran ckade inkomster och minskade
korkostnader

Négra av de viktigaste forutsattningarna som persontrafikprognosen i Basprognos
2024 bygger pa ar en befolkningsokning i riket om cirka 12 procent, att den
omfattande elektrifieringen av fordonsflottan medfor att den genomsnittliga
korkostnaden for bil minskar med 22 procent, att taxorna for kollektivtrafik antas
vara oforandrade och att realinkomsterna antas stiga med i genomsnitt 45 procent
mellan 2019 och 2045. Vidare antas investeringar och andra férandringar i nu
gillande plan (2022-2033) for transportinfrastrukturen vara genomforda till 2045.
Som alltid finns det stora osdkerheter i forutsattningarna nar prognostiden ar sa
lang som till 2045.

Kopplat till huvudprognosen har dven osakerhetsanalyser gjorts for persontrafik-
prognosen i Basprognos 2024. Denna visar pa att inkomster, korkostnad och
befolkningstillskott (inklusive hur tillskott av ny bebyggelse fordelas geografiskt)
har betydelse for fairdmedelsfordelningen. Inkomsterna och befolkningstillskottet
beridknas dven paverka det totala antalet resor (vilket Andrade korkostnader bara
har marginell paverkan pa). Investeringarna i ny vag- och sparinfrastruktur har i
prognosberakningarna begransad paverkan pa firdmedelsval och antal resor, men
bidrar till att 6ka tillgangligheten.

Stabila resmodnster, men andrade vanor och teknik kan
paverka

Overlag ir resmonster relativt stabila dver tid, och det &r sillan det sker stora
forandringar hastigt. Ett undantag ar pandemin for nagra ar sedan. Mycket av
resandet har visserligen gatt tillbaka till hur det sig ut innan, men det har ocksa
skett mer varaktiga forandringar. Trots att den tekniska utvecklingen i samhallet
gar fort, tar det ofta langre tid for nya I6sningar som paverkar resande och
transporter att fa genomslag dn vad som forutspas.

Det finns som sagt 4nda ett antal osidkerheter i prognosen for persontrafikens
utveckling. Nedan beskrivs nigra sddana.

En ldngsammare befolkningstkning haller tillbaka trafikokningen

Under 2000-talet har tillvixten av persontrantransporter varit betydligt lagre an
den ekonomiska tillvixten, och har snarare gatt i takt med befolkningsutvecklingen.
Att okad tillvaxt driver transporter verkar alltsa bara stimma till viss del under
denna period.

Trafikverkets Basprognos 2024 utgar fran en nagot ldngsammare befolknings-
okning an tidigare prognoser. Sedan den gjordes har dock SCB justerat ned
befolkningsprognoserna ytterligare (i prognos fran juni 2024 raknar man med en
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okning pa 8,3 procent 2019 till 2045, att jamféra med en 6kning pa 12,5 procent i
basprognosen). Det finns darfor skal att anta att trafiken kommer att vixa nagot
ldangsammare an i prognosen som redovisades ovan.

Okat distansarbete kan tka reslangd och fritidsresande

Efter pandemin har personer som kan jobba pa distans borjat pendla langre. Det
okade pendlingsavstandet beror framfor allt pa att manniskor flyttat langre bort
fran sina arbetsplatser. Det dr sannolikt att denna trend kommer att fortsitta
eftersom omlokalisering av bostadsort ar en anpassning som sker successivt 6ver
flera 4r. A andra sidan finns det tecken pa att manga arbetsgivare borjar kriiva en
hogre narvaro pa kontoret 4n under de senaste aren, vilket kan motverka trenden.

Nar fler valjer att bo langre fran centralorter kan det leda till ett 6kat 6vrigt resande
(sarskilt med bil). Det ar darfor oklart om nettoeffekten av 6kade majligheter till
distansarbete blir att man reser fler eller farre kilometer.

Tjansteresandet har minskat

De ldngviaga tjansteresorna har inte 0kat under de senaste tjugo aren, och de
minskade under pandemin. Aven det kortviiga tjinsteresandet minskade under
pandemin. Varfor tjansteresandet minskat (eller &tminstone stagnerat) under
2000-talet ar inte helt klarlagt, men sannolikt har digitaliseringen varit en del av
forandringen.

I dagslaget ar det svart att se nagot som talar for en stor aterhamtning vilket gor att
antalet ldngviga tjansteresor sannolikt ar 6verskattat i Basprognos 2024. Eftersom
en stor del av det langviga tjansteresandet utfors med tag innebar det att
utvecklingen av det langviga, och dirmed ocksa det totala, tigresandet kan vara
overskattat i prognosen. Det giller dven flygresandet.

Tillgadng pa el vantas inte vara avgorande for transporternas elektrifiering

I Basprognos 2024 antas elektrifieringsgraden vara drygt 9o procent for latta
fordon och 80 procent for tunga fordon 2045. I takt med elektrifieringen kommer
samtidigt transportsektorns efterfragan pa el att 6ka.

Det finns farhédgor att tillgdngen pa el inte ska ricka till och att det darmed skulle bli
en flaskhals for elektrifieringen. En bedomning fran Trafikverket och tre andra
myndigheter ar dock att denna risk ar liten®. En orsak ar att transportsektorns
elbehov lar bli relativt begransat jamfort med samhaéllets totala elbehov. Det vintas
ocksa ske en utbyggnad av elforsorjningen samtidigt som det ar troligt att efter-
fragan pa el pa olika sitt sprids 6ver dygnet. Aven om tillgdngen pa el inte vintas bli

8 Myndighetsgemensam uppféljning av samhallets elektrifiering. Huvudrapport 2024
ER 2025:083.
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en flaskhals for transportsystemets elektrifiering i stort kan den bli kritisk for delar
av Trafikverkets verksamhet — se avsnitt 10.1.

Andra trender

Andra trender som beskrivs i underlagsrapporten (Trafikverket 2025:119) ar:
o Okad e-handel ir en orsak till fler leveranser.

¢ Kollektivtrafiken har ekonomiska utmaningar.

e Inrikes flyg star infor en osaker framtid.
e Jirnviagens modernisering vintas 6ka punktligheten.

e Mikromobilitet (sma och ldtta fordon f6r en person) ar etablerat, men fortsatt
som nischlosningar.

¢ Digitaliseringen och automatiseringen far stor roll for trafiksikerheten, men
paverkan pa mangden biltrafik dr begransad.

e EU:s lagstiftningspaket om klimat bidrar till elektrifieringen.
2.2 Godstransporter

Langsam 6kning av godstransporterna under senare ar

Under perioden 1960 till 2023 har godstransporterna i Sverige, raknat som antal
tonkilometer, 6kat med drygt 120 procent. Den uppatgaende utvecklingen har
ungefar foljt konjunkturcyklerna, med nedgéngar under perioder med svag
ekonomisk utveckling, och 6kningar under tider med starkare tillvaxt. Utvecklingen
var mycket snabb fram till borjan av 19770-talet for att darefter vara langsammare.
Sedan 2000 har 6kningen varit i genomsnitt ungefiar 0,2—0,3 procent per ar, dock
med ritt stora kast fran ar till ar.

Transportarbetet pa vag har flerdubblats sedan 1960. Samtidigt har andelen
vagtransporter av det totala transportarbetet mer dn fordubblats. Jarnvag har haft
en lagre, men mer stabil, 6kningstakt. Andelen av det totala transportarbetet har
minskat nagot. Sjofart dr det trafikslag som haft den mest varierande utvecklingen,
med en kraftig uppgang under 60-talet, f6ljt av en nastan lika stor nedgéng under
70-talet, en aterhamtning under 80- och 9o-talen och en stagnation under 2000-
talet. Trenden har varit negativ totalt sett och sjofartens andel av det inrikes
transportarbetet har halverats under perioden.
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Figur 11. Statistik for godstransportarbete inom Sverige per trafikslag 1960—-2023°.

Ar 2023 minskade godstransportarbetet i riket med 8 procent jamfort med 2022.
Samtliga trafikslag minskade, och storst var minskningen for vag. Sannolikt
berodde den 6vergripande minskningen av godstransporterna pa den svagare
konjunkturen 2023. Enligt Trafikanalys statistik om lastbilstrafik drevs den stora
nedgangen for vagtransporterna av minskade transporter av jord, sten och sand,
vilket antagligen beror pa det kraftigt minskade byggandet 2023.

En 6kning i linje med de senaste decennierna vantas

I Basprognos 2024 beriknas godstransportarbetet i riket 6ka med cirka 23 procent
mellan 2019 och 2045. Utvecklingen ar ungefar i linje med den 6vergripande
utvecklingen under de senaste 30—40 dren. Summan av gods som ska transporteras
inrikes, import, export och transit av varor berdknas 6ka med 21 procent. Darmed
okar den genomsnittliga transportstrackan for varor inom riket svagt. Som
jamforelse berdknas BNP 6ka med 57 procent for perioden 2019—2045 i det
underliggande makroekonomiska scenariot.

Basprognos 2024 innebar en lagre tillvaxttakt dn i tidigare basprognoser.
Skillnaden kan forklaras av att den framtida ekonomiska utvecklingen antas vara
lagre jamfort med tidigare, att metoden for att berdkna varuviardenas utveckling
uppdaterats samt att anvindningen av raolja och oljeprodukter i transport-
branschen antas mer eller mindre upphora till ar 2045 till f61jd av klimatpolitiska
atgarder.

9 Enligt Trafikanalys tidsserier for 1960—-2023, korrigerade for tidsseriebrott ar 2000 (alla
trafikslag); 2015 (sjofart) och 2018 (jarnvag).
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Godstransportarbetet pa viag berdknas 6ka med cirka 42 procent och pa jirnvig
med cirka 32 procent fram till 2045. Sjofartens transportarbete berdknas daremot
minska med cirka 14 procent. Den frimsta orsaken ar antagandet att fossila
bréanslen i framtiden till stor del ersatts av eldrift och att sjofartens nuvarande stora
transporter av raolja och petroleum darfor minskar avsevart.

— Statistik Vag = = Basprognos 2024 Vag
Statistik Jarnvag Basprognos 2024 Jarnvag
— Statistik Sjofart — = Basprognos 2024 Sjofart
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Figur 12. Utveckling for godstransportarbete per trafikslag i riket 1960—2023, samt prognos
till 2045.

Andelarna per trafikslag andras ndgot pa grund av detta till 2045. Sjofart far en
minskad andel av transportarbetet, medan andelen vig okar. Jarnviagens andel av
transportarbetet okar ocksa, men i betydligt mindre omfattning 4n vag.

FOr godstransporter &r osdkerheterna storre an for
persontransporter

Transporter ar en forhallandevis billig insatsvara for stora delar av industrin. Darfor
optimerar de sillan pa den, utan i stéllet pa tillverkning och forséljning (bas-
industrierna i viss man undantagna). Samtidigt ar transporterna dock priskansliga,
eftersom de péaverkar storleken pa den marknad som man kan na med sina varor till
ett konkurrenskraftigt pris. Det ar darfor sannolikt med ett fortsatt starkt fokus pa
att halla nere transportkostnader framaver.

Det finns ett antal osdkerheter i prognosen for godstrafikens utveckling. Nedan
beskrivs nagra sddana.
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Allt viktigare med motstandskraftiga forsorjningskedjor

Under de senaste decennierna har globalisering och frihandel varit dominerande
megatrender, vilket gjort det mojligt att ta tillvara skal- och stordriftsfordelar. Det
har ocksa lett till langa och integrerade forsorjningskedjor med 6kande grad av
specialisering i varje led.

Det globala systemet har dock visat sig storningskansligt genom till exempel
pandemin, kriget i Ukraina och en mer isolationistisk politik i USA. Effekten ar att
globaliseringen har bromsats in — vilket ibland kallas slowbalisering — och i vissa
avseenden till och med vant i en process av aterregionalisering. Sannolikt leder det
till en omstallning inom godstransportsektorn mot robusthet och resiliens. Darmed
prioriteras inte enbart korta transporttider och god framkomlighet, utan i hogre
grad dven systemets langsiktiga tillforlitlighet.

Natos operationer och viardlandsstod kommer ocksa att innebéara forandrade
godstransportfloden dar stora volymer kan komma att behova transporteras genom
Sverige pa kort tid. Detta 6kar vikten av motstandskraftiga transportlosningar, da
det i dagslaget inte gar att veta mangder och nar i tid dessa kommer att infalla.

Osakerheter kring elektrifiering av den tunga lastbilstrafiken

Trafikverket bedomer att det kommer att ske ett betydande genombrott for
elektrifierade tunga transporter under planperioden. Dock rader det fortfarande
osikerheter kring hur det kommer att ske och hur det kommer att paverka
transportproducenterna rent operativt.

Endast runt en procent av den tunga lastbilsflottan i Sverige ar elektrifierad i slutet
av 2024. Den pagaende elektrifieringen av transporter stéller nya krav pa
transportorer, som maste utveckla sina produktionssystem givet de nya fordonen
och laddinfrastrukturens egenskaper. Fordonsindustrins utbud av elfordon okar
dock stadigt, samtidigt som tidiga erfarenheter pekar pa fordelar sasom forbattrad
arbetsmiljo. Fortroendet for laddinfrastruktur och elnét vaxer, vilket skapar battre
forutsattningar for investeringar.

Sammantaget vantas elektrifieringen av fjarrtransporter leda till hogre fasta
kostnader, men lagre rorliga kostnader. Det kan dven paverka konkurrens-
forhallandena mellan trafikslag, genom hogre kostnader for lastbil pa kort sikt som
dock minskar pa langre sikt.

Okad automatisering ar i huvudsak annat &an sjalvkérande fordon

Magjligheter till lagre kostnader och till 6kad tjanstekvalitet ar de tva stora
drivkrafterna bakom utvecklingen av automatisering inom godstransportsystemet.
Potentialen och utvecklingen av automatisering ar inte avgransad till autonoma
(sjalvkorande) fordon. De omraden dir automatisering bedoms ha potential inom
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planperioden ar utvecklingen av avancerade forarstodsystem, automatisering i
noder och processer. Automatisering i noder kan réra sig om automatiskt plock,
sortering eller hantering av produkter och forsiandelser, automatisk lastning och
lossning och liknande. Exempel pa automatisering i processer ar obemannad
mottagning av leveranser.

Ett brett genomslag av sjalvkorande storre fordon bedoms inte sannolikt inom
overskadlig framtid annat 4n inom smala nischapplikationer. Automatisering av
sista-milen leveranser med hjilp av sma automatiserade fordon och farkoster, som
till exempel leveransrobotar eller dronare, bedoms kunna ske i specifika nischer och
for sma volymer.

Stabila transportménster vantas i de svenska hamnarna

Under 2010-talet har utvecklingen av svenska hamnar praglats av stabilitet i
godsvolymer och antal anlop, med undantag for pandemiaret 2020. Ett skil ar att
svenska hamnar i regel uppfyller funktionen av en "gateway” till sitt lokala eller
regionala omland. Sverige har ett femtiotal allminna hamnar vilket mgjliggor en
spridd distribution av gods. Den historiska trenden visar pa en utveckling dar det
inte har skett ndgon 6kad koncentration av sjofarten till farre hamnar i Sverige.

Framat ar en sannolik utveckling en fortsatt 6kning av containerhantering.
Containerhamnarna kommer darfor sannolikt att spela en 4n mer central roll i det
svenska godstransportsystemet. Okad containerisering bedéms driva utvecklingen
mot storre centralisering till firre hamnar i det segmentet. Samtidigt ar det
sannolikt med en 6kad specialisering av hamnar, dar vissa hamnar fokuserar mer
pa specifika typer av gods eller tjanster. Att vissa hamnar (och flygplatser) ar viktiga
for totalforsvaret och for forsorjning av landet i kris kan bidra till att bevara den
diversifierade hamnstrukturen.

Andra trender

Andra trender som beskrivs i underlagsrapporten (Trafikverket 2025:119) ar:
e Majoriteten av de litta lastbilarna anvinds for annat 4n att frakta gods

e Digitalisering ger effektivare logistik

¢ E-handeln kan skapa transporteffektiv tillganglighet

e Inférande av digitala automatkoppel (automatisk koppling av godsvagnar som
okar sdkerheten) ett stort tekniksprang for godstagen

e Sjofarten styrs av marknaden

e Sjofarten effektiviseras genom ny teknik.
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2.3 Kapacitetsutnyttjande

Den viantade utvecklingen av resor och transporter som beskrivits ovan kommer att
leda till ett 6kat utnyttjande av vagar och jarnvagar. I detta avsnitt redovisar vi
darfor var bedomning av hur kapacitetsutnyttjandet for gods- och person-
transporter i de statliga vag- och jarnvagsnaten kommer att utvecklas fram till
2045. Var bedomning utgar fran atgiarderna i nationell plan 2022-2033 (dven om
de slutfors efter 2033) och utgor ett underlag for vara prioriteringar.

Vag

Vi bedomer att kapacitetsbegransningar pa vagsidan framst ar en storstads-
problematik, varfor framstillningen begransas till det. Da det finns osdkerheter i
prognosmodellen gors var bedomning av framtida trafik med stod av 2024 ars
uppmitta framkomlighet.

Vagkartorna nedan visar restidsindex ett vardagsmedeldygn i de tre storstads-
omradena ar 2024 och 2045. For 2045 har hansyn tagits till atgarder i nationell
plan 2022—2033. Restidsindex visar forhallandet mellan restid i hogtrafik och
lagtrafik, dar ett hogt index ar liktydigt med stor fordrojning till f6ljd av trangsel.
Gul farg innebar att restiderna kan vara dubbelt sa langa som i lagtrafik, och rod
farg att de kan vara mer an fyra ganger sa langa. Notera att kartorna endast visar
storre vagar! Kartorna med uppmaitt restidsindex ar ett medelviarde mellan 06:30-
09:30 pa formiddagen och 15:00-18:00 pa eftermiddagen.

For 2024 visar kartorna for Stockholm betydande trangsel, sarskilt pa E4 genom
lanet. Eftermiddagen ar sarskilt trangseldrabbad.
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Figur 13. Uppmatt restidsindex i Stockholmsomradet 2024. Indexet &r ett medelvarde
mellan 06:30-09:30 pa formiddagen och 15:00-18:00 pa eftermiddagen.

Fram mot 2045 forskjuts trangseln delvis ut fran de centrala delarna och 6kar for
strak som leder mot Forbifart Stockholm. Som framgar av kartan ar betydande
delar av Forbifart Stockholm orange 2045, vilket innebir en betydande trangsel i
hogtrafik. Huruvida denna trangsel hamnar i forbifarten ar osiakert. Det kan snarare
vara de strak som leder fram mot forbifarten som blir ytterligare trangseldrabbade.
Utover det vintas de flaskhalsar som finns 2024 forvarras. Trafikverkets forslag till
nya investeringar rymmer kapacitetsforstarkningar kopplade till Forbifart
Stockholm, som bidrar till att forbattra kapaciteten.
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Figur 14. Beraknat restidsindex ett vardagsmedeldygn i Stockholmsomradet ar 2045.

For Goteborg visar kartorna for 2024 ett hogt restidsindex pa E6 genom Goteborg.
Likt Stockholm ar tringseln som mest omfattande under eftermiddagen. Inom
Vistsvenska paketet har storre satsningar pa viag genomforts, exempelvis
Marieholmstunneln som &r en ny tunnel under Gota dlv, samt utbyggnad av
busskorfilt langs infarterna till Goteborg. Kapacitetsforstarkningar har gjorts pa
sodra delen av Hisingsleden och dven Lundbyleden byggs ut med syfte att forbattra
tillgangligheten till Goteborgs hamn. Trangselskatten ar fortsatt ett viktigt verktyg
for att anvanda trafiksystemet sa effektivt som mojligt. For Goteborgsomradet ingar
i planforslaget omfattande satsningar pa utokad jarnvagstrafik, genom exempelvis
Vistlanken och ny jarnvag Goteborg-Boras, inklusive bibana Molnlycke.
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Figur 15. Uppmatt restidsindex i Goteborgsomradet 2024. Indexet ar ett medelvarde mellan
06:30-09:30 pa formiddagen och 15:00-18:00 pa eftermiddagen.

Goteborgskartan for 2045 visar att trangseln kommer att 6ka pa de
trangselpaverkade vigarna, men fraimst att trangseln kommer att sprida sig langre
ut i straken in mot G6teborg som idag inte ar paverkade av trangsel.
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Figur 16. Beraknat restidsindex ett vardagsmedeldygn i Goteborgsomradet ar 2045.

For Malmo visar kartorna for 2024 viss triangsel utmed E6. Aven hir Ar
eftermiddagen mer trangseldrabbad dn formiddagen.

10 Den indikerade trangseln pa E22 forbi Lund under 2024 beror pé ett vagarbete med
nedsatt hastighet samt en avstingd avfart. Arbetet pagar fram till maj 2026.
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Figur 17. Uppmatt restidsindex i Malméomradet 2024. Indexet ar ett medelvarde mellan
06:30-09:30 pa formiddagen och 15:00-18:00 pa eftermiddagen.

Kartan for 2045 visar ett hogt restidsindex pa E6 norr om Arlov. I detta planforslag
foreslar Trafikverket ett additionskorfalt mellan trafikplats Alnarp och trafikplats
Lomma, vilket forbattrar kapaciteten.
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Figur 18. Beraknat restidsindex ett vardagsmedeldygn i Malmoomradet ar 2045.

Jarnvag

Jarnvagstrafiken okar i snabbare takt i ménga delar med hogt kapacitetsutnyttjande
an kapaciteten byggs ut. Vissa strackor som idag har kapacitetsbegransningar
forbattras dock genom objekt som ingér i nu gillande plan, exempelvis Lund—
Hassleholm och Norrkoping—Linkoping. Detta framgar i kartan (Figur 19) pa sa sitt
att kapacitetsbegransningarna bedoms vara sma eller obetydliga (gron farg).

Ur ett strakperspektiv kvarstar emellertid kapacitetsbegransningar pa ganska stora
delar av Vastra och Sodra stambanorna. Detsamma galler Ostkustbanan,
Varmlandsbanan, Norge-Vanerbanan och Bergslagsbanan. I dessa strak riskerar
alltsa kapaciteten att begriansa trafikutvecklingen.

Trafikverkets forslag till nya investeringar 6kar kapaciteten pa Varmlandsbanan och
Norge-Vianerbanan. Det finns ocksa lonsamma atgarder som skulle 6ka kapaciteten
pa Sodra stambanan, men som inte har kunnat inrymmas.
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Figur 19. Kapacitetsbegransningar med Basprognos 2045
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2.4 Trafiksdkerhet och klimat

Tvéa andra viktiga utgangspunkter for planforslaget ar hur transportsektorns utslapp
av vaxthusgaser och trafiksikerheten vantas utvecklas.

Sveriges langsiktiga klimatmal ar att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser ar 2045, och darefter uppna negativa utslapp. Pa vag dit har Sverige
ett etappmal som anger att utslappen fran inrikes transporter exklusive flyg ska
minska med minst 70 procent 2010—2030. Dessutom maste Sverige som en del av
EU:s klimatpolitik minska utslappen inom den sa kallade ESR-sektorn, dir inrikes
transporter ingar, med 50 procent 2005—-2030. Trafikverket har sedan tidigare
presenterat analyser som visar att det gar att na klimatmaélen genom en
kombination av elektrifiering, 6kande andel biodrivmedel och ddampad
brénsledriven trafik.

Det finns osdkerheter i hur snabbt utslappen inom transportsektorn kommer att
minska. Det klart storsta bidraget till minskade utslapp kommer frén
elektrifieringen av fordonen, som i hog grad drivs av EU:s utslappskrav pa
nyregistrerade fordon.

Figur 20 visar hur utsldppen berdknas minska med tre olika antaganden om hur
stor andel av fossila branslen som ersitts av biodrivmedel: konstant 12 procent
(ungefar som idag), linjar 6kning fran 12 procent 2026 upp till 100 procent 2045,
respektive 6kning fran 12 procent 2026 upp till den andel som kravs for att na
2030-malet, sedan linjar 6kning till 2045.

Historiskt - = -12% fr 2024
-------- Linjar kning 2027-2045 = - — N& 2030-malet
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Figur 20. Utslapp fran vagtransporter relativt 2010.
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Det klimatpolitiska ramverket, som beslutats av en bred majoritet i Sveriges
riksdag, utgor en viktig forutsattning for hur olika aktorer kommer att agera i
framtiden. Flera kraftfulla styrmedel har redan inforts for att styra mot de
klimatmal som beslutats och en forstarkt styrning ar att forvanta. Infor beslut om
forutsattningarna for Basprognos 2024 bedomde Trafikverket darfor, liksom infor
Basprognos 2020, att det Klimatpolitiska ramverket skulle betraktas som "beslutad
politik”. Den beslutade inriktningen stods av EU:s mél och styrmedel som beslutats
inom Fit for 55. EU-initiativen pekar pa att hela EU stiller om och att det kommer
att komma direktiv som Sverige maste efterleva fram till det huvudsakliga
prognosaret 2045.

Detta betyder dock inte att infrastrukturatgarder saknar betydelse i klimatpolitiken.
Infrastrukturatgarder kan bidra till att klimatmalet uppnés kostnadseffektivt, dvs.
infrastrukturatgirdernas klimatrelaterade effekter varderas i forhallande till
utslappsminskande atgiarder som verkar genom forandringar av fordonsflottan,
branslekvaliteter och manniskors beteenden. I slutindan ar det rimligt att
klimatétgarder i form av infrastrukturatgirder i en klimatpolitisk kontext varken
varderas hogre eller lagre dn andra atgiarder som kan minska utslappen av
vaxthusgaser lika mycket.

I prognosen for ar 2045 antas den del av trafiken som dnnu inte ar elektrifierad helt
drivas av fossilfria drivmedel (framst biodrivimedel). Dessa ar dyrare an fossila
drivimedel vilket dampar det de briansledrivna trafikvolymerna, eftersom
korkostnaden blir hogre. Basprognosen behover av beriakningstekniska skil ha en
linjar utveckling mellan basar och prognosar. Trafikutvecklingen ddmpas ocksa i
viss mén av andra antagna utvecklingar, bland annat de omfattande
jarnvagsinvesteringar som ingéar i nationell plan och en fortsatt koncentration av
befolkningen till tattbebyggda omraden.

Liksom i tidigare ars planforslag ser vi aven den hir gangen att nationell
infrastrukturplanering endast kan paverka trafikens klimatpaverkan pa marginalen
i forhallande till de totala utsldppen fran inrikes transporter. I och med att de
direkta utslappen av vaxthusgaser i Trafikverkets basprognos antas vara i princip
noll ar 2045 till f6ljd av elektrifiering och fossilfria drivmedel blir det nagot
missvisande att redovisa klimateffekter enbart vid ar 2045, eftersom planfoérslagets
effekter vid 2045 da ar noll. Darfor redovisas i kapitel 9 samt i
Miljokonsekvensbeskrivningen dels ackumulerade utslapp fran att investeringarna
oppnar for trafik, dels forandring av trafikarbete till f6ljd av planforslaget. Detta
visar pé storleksordningar och relationer — se vidare avsnitt 9.4.

Antaganden om elektrifiering och vardering av koldioxidutslapp paverkar
analyserna av infrastrukturinvesteringar framforallt genom att korkostnaden
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paverkas och diarmed transportkostnaderna for olika trafikslag. I ett separat PM®
beskrivs mer i detalj hur de samhallsekonomiska kalkylerna paverkas av forandrade
antaganden om elektrifiering, fossilfria drivmedel samt varderingen av
klimatrelaterade utslapp.

Slutsatsen ar att klimatutslappen generellt har mycket liten betydelse i
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser for de allra flesta
infrastrukturinvesteringar, jaimfort med exempelvis restider och trafiksikerhet.
Detta skulle gélla 4ven om Trafikverket hade utgatt fran en langsammare
elektrifiering och en hogre vardering av utslapp. Det finns dock vissa objekt dar
valet av metod kring klimatmal och viardering skulle kunna vara mer betydande.
Detta handlar framforallt om atgarder kopplat till elektrifiering av jirnvagsstrackor
samt sjofartsinvesteringar, dar kostnaden och klimatprestandan hos den framtida
drivmedelsanvindningen far ett storre genomslag i den samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalysen.

I inriktningsunderlaget gjorde Trafikverket bedomningen att planerade
infrastrukturatgirder och kommande fordonsutveckling inte racker for att na
trafiksiakerhetsmalen for 2030. Kommande fordonsteknik har stor potential, men
den ger storst nytta efter ar 2030 eftersom det tar tid att byta ut fordonsparken.
Denna bedomning kvarstar. Sjalva planforslaget bidrar till ett trafiksdkrare
transportsystem, men har en marginell paverkan pa etappmalen — se vidare avsnitt

9.4.

11 Hantering av klimat i basprognos 2024 och ASEK 8, Trafikverkets diarienummer TRV
2025/66948.
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3 Gransoverskridande planering

Det hir kapitlet beskriver nagra aspekter av granséverskridande transport-
planering. Det beskriver kort inneborden av TEN-T-forordningen, som ar en central
del av EU:s gemensamma transportpolitik, och redogor for nordisk samplanering
och det nordiska myndighetssamarbetet for transportplanering.

3.1 Europeisk transportpolitik

EU:s politik for det transeuropeiska transportnatet grundar sig pa den sa kallade
TEN-T-forordningen, som tradde i kraft 18 juli 2024'2. Férordningen ar ett viktigt
instrument for att planera och utveckla transportinfrastrukturen i EU och ar ocksa
styrande for fordelning av medel fran Fonden for ett ssmmanléankat Europa
(Connecting Europe Facility, CEF) — Se avsnitt 11.3. Det 6vergripande malet for
utbyggnaden av det transeuropeiska transportnétet ar att skapa ett
sammanhingande multimodalt unionsomfattande transportnéit av hog kvalitet.
Man understryker ocksa vikten av den territoriella sammanhallningen genom att
sikerstalla tillganglighet och konnektivitet for alla regioner i unionen, dven for
landsbygdsomraden och glesbefolkade omraden. Mélen i forordningen ligger val i
linje med de svenska transportpolitiska méalen, men understryker ytterligare den
europeiska och gransoverskridande dimensionen.

Det transeuropeiska transportnatet (TEN-T) bestar av infrastruktur for jarnvags-
transporter, transporter pa inre vattenvagar, sjotransporter, vigtransporter,
lufttransporter och multimodala transporter. Nitet i Sverige bestér av tva nivaer,
stomnaétet och det 6vergripande natet. En mellanliggande niva, det utvidgade
stomnitet, forekommer inte i Sverige. Omfattningen redovisas i tabeller och kartor i
forordningens bilagor. Figur 21 visar en schematisk karta 6ver TEN-T-nitet i
Norden hiamtad ur EU-kommissionens digitala system TENtec. Fullstiandig
teckenforklaring finns i forordningen, men sammanfattningsvis ar roda linjer
vagnétet, grona linjer jairnvagsnitet och bla linjer inre vattenvigar. Det finns ocksa
symboler for hamnar, flygplatser och jarnvigs-/viagterminaler.

12 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2024/1679 om unionens riktlinjer for
utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet (TEN-T).
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Figur 21. Schematisk karta 6ver TEN-T-néatet i Sverige (ur EU-kommissionens digitala
system TENtec).

Sverige har atagit sig att utveckla nétet sa att det uppfyller forordningens riktlinjer,
under forutsattning att det ryms inom tillgdngliga ekonomiska resurser. I TEN-T-
forordningens kartor finns ett antal nya lankar i naten som av den svenska
regeringen tagits med som utpekade strackor for utbyggnad. Forordningen
innehaller ocksa krav for infrastrukturen for alla transportslag. Kraven i
forordningen ska uppfyllas &r 2030 (i vissa fall 2040) for stomnitet och 2050 for
hela det 6vergripande nitet.

Trafikverket har i ett regeringsuppdrag som redovisades varen 2025 analyserat
kraven i TEN-T-férordningen's. Resultaten av analyserna visar att Sverige for vissa
omraden redan idag uppfyller kraven. For andra omraden finns det gap och
sammanfattningsvis uppfyller TEN-T-nétet inte i alla delar foljande krav:

e Det ska vara mgjligt att kora upp till 740 meter langa godstag.

e Godstigen ska kunna kora i 100 km/tim pa en viss andel av stomnétet for
godstrafik.

13 Trafikverket Kraven for TEN-T, Analys och atgarder, regeringsuppdrag. TRV 2025:051.
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e Persontdgen ska kunna kora i 160 km/tim pa en viss andel av stomnitet for
persontrafik.

e Jarnvagsnitet ska vara utrustat med signalsystemet ERTMS.
e Stomnatet for vag ska vara motesseparerat.
¢ Korsningarna pa stomnatet for vag ska vara planskilda.

I avsnitt 9.7 sammanfattas hur planforslaget bidrar till kraven i TEN-T-
forordningen.

3.2 Nordisk samplanering av infrastruktur

I planeringen av de gransoverskridande relationerna pagar kontinuerligt samarbete
mellan myndigheterna pa 6mse sidor om granserna. Trafikverket koordinerar ocksa
gruppen Nordiskt myndighetssamarbete om transportplanering (NMT). I gruppen
ingdr de nordiska myndigheter som har ansvar for att ta fram underlag till den
nationella transportplaneringen for vag och jarnvag i Norge, Finland, Danmark och
Sverige. Myndigheterna som deltar ar:

e Jernbanedirektoratet och Statens vegvesen, Norge

e Traficom och Trafikledsverket (Vaylavirasto), Finland
e Banedanmark och Vejdirektoratet, Danmark

e Trafikverket, Sverige.

I gruppen representeras myndigheterna av nationella planeringschefer eller
motsvarande.

Samarbetet syftar bland annat till att skapa en 16pande dialog for att bidra till
samsyn om flaskhalsar i transportsystemet och brister i gransoverskridande
relationer. Syftet ar ocksa att myndigheterna ska kunna dela med sig av information
och diskutera sina underlag, forslag till atgarder och nationella transportplaner —
speciellt for gransoverskridande transport- och reserelationer.

I Figur 22 visas genomforda och pagaende gransoverskridande studier och
regeringsuppdrag.
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Figur 22. Genomforda och pagaende gransoverskridande studier och regeringsuppdrag.

Studierna och uppdragen ar:

N

AL LI

10.
11.
12.
13.
14.

Haparanda—Tornea, 2015

Jadmeren rata—Arctic Railway, feasibility study, 2018

Railways with a European track gauge in northern Finland, 2025
Fordjupad AVS Malmbanan, dubbelspar Kiruna—Riksgrinsen, 2015
KVU for transportlgsninger i Nord-Norge, 2023

KVU Nord-Norgebanen, 2023

Studie 6ver E12 straket Mo i Rana—Umea—Helsingfors, med fokus pa delen
genom Sverige, 2016

Kvarken Fixed Connection Feasibility Study, 2025

AVS Mittstraket, Sundsvall-Ostersund (—Trondheim), 2014
AVS striket Stockholm—Oslo, 2017

KVU Kongsvingerbanan, 2020

Mulighetsstudie av jernbaneforbindelsen Oslo—Stockholm, 2022
Oslo—Goteborg, Utvikling av jernbanen i korridoren, 2016

Nattog mellom Oslo og Kebenhavn, 2022
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15. Uppdrag att utreda forutsiattningarna for atgarder pa jarnviagen pa straket
Goteborg—Oslo, 2023

16. Prognoser och kapacitet for resande och transporter dver Oresund, 2017

17. Regeringsuppdrag Langre tdg inkl. Malmo—Hamburg godstdg 835 meter, 2020
18. Regeringsuppdraget att utreda nattég till Europa, 2020

19. Strategisk analys av en ny fast férbindelse Helsingor—Helsingborg, 2021

20. Kapacitet och redundans for transporter 6ver Oresund, 2024

21. Nordiskt prognossamarbete, pagar.

Ett annat samarbete adr Nordic Transport Preparedness Cooperation (NTPC). Inom
detta pagar ett arbete med att ta fram en beredskapsstrategi for det nordiska
transportsystemet. Syftet ar bland annat att utveckla och forbattra det nordiska
samarbetet kring gransoverskridande transportinfrastruktur som ar viktig for
totalforsvaret.
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4 Atgarder som paverkar
anvandningen av transportsystemet

I detta kapitel beskrivs atgarder som kan péaverka efterfrigan pa transporter och val
av trafikslag och fairdmedel, det vill sdga sddana atgiarder som tillhor fyrstegs-
principens inledande steg. Sidana atgarder syftar till att det befintliga transport-
systemet och infrastrukturen nyttjas effektivare, sikrare och med mindre paverkan
pa miljon.

4.1 Planering enligt fyrstegsprincipen

Atgarder i steg 1 och 2 paverkar atgéarder i steg 3 och 4

Transportsystemets funktion paverkas av mycket mer adn den fysiska infra-

strukturen. Det 4r manga olika aktorer och intressenter som paverkar och paverkas
av transportsystemets funktion och anvindning. Det gor att det finns ménga andra
satt att forbattra funktionaliteten i transportsystemet dn att bygga ny infrastruktur.

Ett sitt ar att 6ka forstaelsen och medvetenheten om strategiskt viktiga omraden
inom transportsystemet, samt att utveckla och sprida information och kunskap som
kan pédverka beteenden, beslut eller atgarder. Vi kallar sidana atgarder for
informationsinsatser och kunskapshéjande atgarder. Dessa atgarder ryms inom de
tva forsta stegen i fyrstegsprincipen som ar tank om (steg 1) och optimera (steg 2).
Det innebar att vi i forsta hand overvager atgarder som paverkar efterfragan av
transporter, i andra hand atgirder som gor att transportsystemet anviands pa ett
mer effektivt satt. Om det inte ar tillrackligt, bygger vi om (steg 3) eller bygger nytt

(steg 4).

Eftersom transportsystemet omfattar manga aktorer, ar det ocksa viktigt med
samverkan. Genom en mer effektiv, aktorsgemensam planering av malpunkters
lokalisering i relation till varandra och ett 6kat nyttjande av digitala I6sningar, kan
belastningen pé infrastrukturen minska. Da minskar ocksa behovet av att bygga ut
den. Att arbeta med tillganglighet i samverkan med andra aktorer ar alltsa ett
exempel pa atgirder enligt steg 1 och 2, som paverkar behovet av atgiarder enligt
steg 3 och 4.

Manga atgarder i steg 1 och 2 utfors och finansieras av andra aktorer, och i fraga om
fysiska atgarder (i princip atgirder i steg 2) forekommer adven statlig med-
finansiering. Vad galler icke-fysiska dtgarder (atgirder i steg 1) anser Trafikverket
att forordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar med mera inte medger stod till sidana atgarder som
utfors av kommuner och regioner. Daremot utfor Trafikverket atgarder i steg 1 som
bygger pa sirskilda regeringsuppdrag (se vidare avsnitt 4.2).
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Fyrstegsprincipen vagleder arbetet

Fyrstegsprincipen vagleder Trafikverkets arbete pa alla nivaer, och den innebar att
mojliga forbattringar provas stegvis. Det handlar helt enkelt om att se till att
resurser anvands pa ett klokt satt och att atgarder i transportsystemet bidrar till en
héllbar samhillsutveckling.

Fyrstegsprincipen har tillampats redan i de atgardsvalsstudier som har foregatt de
atgarder vi redovisar. Den tillampas ocksé i planeringsskeden som foljer nar den

nationella planen ar beslutad. Vi kan till exempel informera om en ny cykelvig nar
den har oppnats for trafik. Vi arbetar ocksa med sé kallad mobility management”
under byggskeden, for att informera om alternativa fardvigar eller avstingningar.

4.2 Pagaende informationsinsatser och
kunskapshojande atgarder

Tidigare har informationsinsatser och kunskapshdjande atgarder finansierats inom
den nationella planen. Fran och med 2026 giller inte det ldngre. Darfor foreslar vi
inga nya informationsinsatser och kunskapshéjande atgarder i den hir planen, utan
redovisar endast redan pagaende eller precis avslutade uppdrag.

Vi effektiviserar godstransporterna

Det finns stor potential att effektivisera godstransporterna och darmed
transportsystemet som helhet. Regeringen arbetar strategiskt for att forbattra
forutsattningarna for godstransporter, och fokus ligger pa att skapa ett transport-
system som ar intermodalt, effektivt, fossilfritt, resurssnalt och robust.

Trafikverket har haft och har ett antal regeringsuppdrag som handlar om 6kad
intermodalitet och effektivitet i godstransporterna. Nagra exempel ar:

e Uppdrag att intensifiera arbetet med att frimja intermodala jairnvagstransporter
2018-2021 (TRV 2018/93255).

e Uppdrag Horisontella samarbeten genom datadelning for 6kade fyllnadsgrader
och transporteffektivitet 2018—2029 (TRV 2018/92707).

e Uppdrag "Nationell samordnare for inrikes sjofart och narsjofart, 2018—2024
med forlingning till 2027 inklusive gréna sjéfartskorridorer”. Aren 2018-2024
ar slutrapporterade (TRV 2018/93261).

e Uppdrag att fram en trafikslagsovergripande handlingsplan for att férbattra
forutsattningarna for langviga godstransporter. Trafikverket ska redovisa
uppdraget enligt foljande: en forsta redovisning senast den 1 december 2025,
arliga redovisningar av genomforandet 2026—2028 (senast den 31 mars varje
ar), samt en slutredovisning senast den 1 februari 2029 (TRV 2025/56568).
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e Uppdrag att redogora for behovet av barighetshojande dtgirder i det icke-
statliga vagnaitet for att uppna sammanhéngande godsstrak 2025-2026.
Trafikverket ska senast den 9 januari 2026 lamna en skriftlig redovisning av
uppdraget till Regeringskansliet (TRV 2025/56566).

Vi 6kar trafiksakerheten pa vagarna

I nationell plan for transportinfrastrukturen 2018—2029 foreslog Trafikverket ett
nytt uppdrag om medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksikerhet i
vagtrafiken. Forslaget var att informationsinsatser och kunskapshojande atgarder
skulle genomforas inom omraden dar kunskap, acceptans och beteende ar sarskilt
viktiga, exempelvis hastigheter, anvindning av skyddsutrustning samt alkohol och
droger.

Nir regeringen faststillde den nationella planen i maj 2018 beslutades att forslaget
skulle genomforas. Regeringen bedomde att 230 miljoner kronor skulle fordelas till
okad trafiksakerhet och mobilitet som tjanst under planperioden. I mars 2019 gav
regeringen sedan Trafikverket det formella uppdraget att genomfora informations-
och kunskapshojande insatser inom omrédet medborgar- och trafikantinformation
for okad trafiksdkerhet i vagtrafiken.

Uppdraget ska redovisas senast den 31 maj varje ar fram till och med 2029. Vid den
senaste aterrapporteringen konstaterades bland annat att langsiktighet ar en
forutsattning for att beteendeforandringar ska vara mojliga att uppna. Tillsammans
kan insatserna ge stegvisa forflyttningar mot den kunskapshdjning eller beteende-
paverkan som efterstréavas.

Vi arbetar med forutsattningar for aktiva transporter

I regleringsbrevet for ar 2024 fick Trafikverket i uppdrag att samverka med
relevanta aktorer om forutsattningar for aktiva transporter, det vill sdga gang och
cykling. Trafikverkets roll i samverkansarbetet ar att stodja motsvarande arbete i
regioner och kommuner genom vagledningar och exempel. Bakgrunden till
uppdraget ar ett forslag ur slutbetdnkandet fran Kommittén for frimjande av fysisk
aktivitet, SOU 2023:29: "Varje rorelse riaknas — hur skapar vi ett samhélle som
framjar fysisk aktivitet?”

Att oka fysiskt aktiva resor genom gang och cykel har en tydlig koppling till de
transportpolitiska malen, bade till funktionsmalet och till hinsynsmalet.
Funktionsmalet handlar om att ge alla en grundldaggande tillganglighet, och i
hansynsmalet uttrycks att transportsystemet ska bidra till 6kad hélsa. Det finns en
bred samsyn om att 6kad géng och cykling har potential att bidra till utvecklingen
av ett effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem.
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Ménga kommuner och organisationer har uttalade ambitioner att 6ka andelen
resande med gang, cykel och kollektivirafik, men trenden pekar nedat. Myndigheten
Trafikanalys foljer upp fysiskt aktiva resor, och vid uppfdljningen for 2024 visade
indikatorn en negativ utveckling. Enligt cykelbokslutet for ar 2023 finns ocksa en
statistiskt sikerstialld minskning av antalet cykelresor sedan ar 2019.

Forutsattningarna for gdng och cykling behover forbattras for att oka anvandningen
av dessa transportmedel. Genom att framja gang och cykling kan man 6ka
manniskors fysiska aktivitet och dirmed forebygga sjukdomar och forbattra halsan.

Inom omradet aktiva transporter pagar sedan tidigare dialoger i samverkans-
grupper och olika forum, bade internt och externt. Syftet med uppdraget ar att
omhénderta potentialen med samverkan for att systematiskt forbattra forut-
sattningarna for aktiva transporter.

4.3 Stadsmiljoavtal

Mellan 2015 och 2023 kunde kommuner och regioner anséka om stéd fran
Trafikverket for att framja héllbara stadsmiljoer, s& kallade stadsmiljoavtal.
Regeringen har beslutat att avveckla stadsmiljoavtalen, men pagdende avtal
kommer att fortsitta tills de l1oper ut.

I direktivet till inriktningsplaneringen for planperioden 2026—2037 gavs
Trafikverket i uppdrag att redovisa en utviardering av genomférda satsningar genom
stadsmiljoavtalen till dess. I inriktningsunderlaget, som redovisades i januari 2024,
redogjorde Trafikverket for en enklare enkatundersokning och angav att en storre
utvirdering kommer att beskrivas i planrevideringen fér 2026—2037. I det har
avsnittet redovisas darfor vad stodet har gatt till och vilken effekt det har gett.

Stodet har gatt till att forbattra kollektivtrafik och cykeltrafik

Totalt har Trafikverket beviljat stod for 7,6 miljarder kronor till de ansokningar som
kom in under perioden 2018—2023. Den geografiska spridningen ar stor och bade
storstadskommuner och landsbygdskommuner har beviljats stod.

I Figur 23 visas hur de beviljade atgidrderna och det beviljade stodet har fordelats
per kategori. Cykelatgarderna ar flest till antalet, men de motsvarar en mindre del
av det beviljade stodet. Den storsta andelen beviljat stod har gatt till kombinerade
kollektivtrafik- och cykelatgarder, som ar mer komplexa och storre i omfattning dn
cykelatgiarderna.
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Andel beviljade huvudatgarder Andel beviljat stod
Kollektivtrafik

Kollektivtrafik Kollektivtrafik + C\/kel Kollektivtrafik
+ cykel 13% 44% 30%
11%
Cykel Cykel
76% 26%

Figur 23. Andel beviljade huvudatgarder och beviljat stod per atgardskategori i de
ursprungliga besluten 2018-2023. Till vanster visas den procentuella férdelningen for
kollektivtrafikatgarder, cykelatgarder samt kombinerade kollektivtrafik- och cykelatgarder
(totalt 342 atgarder) och till hdger visas fordelningen av kostnader for atgarderna (totalt 7,6
miljarder kronor).

I de stadsmiljoavtal som tecknades 2018—2023 ingick 734 sa kallade mot-
prestationer. Motprestationer ar olika typer av atgarder som kommunen eller
regionen genomfor for att komplettera och forstarka dtgarderna som finansieras av
stadsmiljoavtalet. De ska bidra till att frimja en 6kad andel héllbara transporter i
staden. Nastan halften av motprestationerna var riktade mot gang-, cykel- och
kollektivtrafikinfrastruktur samt hastighetsanpassning och utformning av gator.

Under 2024 utvarderade Trafikverket de stadsmiljoavtal som beviljades under
perioden 2018—-2023. Utviarderingen visar att avtalen har majliggjort for en
snabbare utbyggnadstakt av kommunal och regional infrastruktur for cykel och
kollektivtrafik.

Hittills har endast en liten andel av de beviljade dtgarderna fullfoljts. Det galler
framst avtal som beviljades i den tillfalliga satsningen for cykelatgarder 2021—2022.
Dessa avtal ar mindre omfattande dn de stadsmiljoavtal som beviljats i de ordinarie
utlysningarna och som oftare innehaller mer omfattande atgiarder och mot-
prestationer.

For de slutforda avtalen kan vi se att resandet med gang-, cykel- och kollektivtrafik
har okat och att biltrafiken minskat i de punkter dar matningar gjorts. Resultatet
tyder pa att resandet med aktiva firdmedel har okat, vilket innebér positiva
halsoeffekter. Effekten pa biltrafik totalt sett ar osdker eftersom det inte har gjorts
matningar i storre omraden, men tydliga minskningar av biltrafik har uppmatts i
utvalda punkter. Darmed bor aven utslapp av koldioxid ha minskat. I de slutforda
avtalen ingdr 34 kilometer ny cykelinfrastruktur och drygt 100 hastighetssidkrade
gang- och cykelpassager.
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Kommuner och regioner vittnar om att atgarder for hallbart resande kan genom-
foras tidigare och i storre omfattning tack vare stadsmiljoavtalen. Ny och forbattrad
infrastruktur for gang-, cykel- och kollektivtrafik har lett till fler resmgjligheter,
storre ytor for de héllbara trafikslagen och mer attraktiva stadsmiljoer. Tillsammans
med exempelvis motprestationer i form av mobility management
(beteendepaverkande insatser) anses insatserna ha stimulerat till 6kat hallbart
resande. Det ar rimligt att anta att stadsmiljoavtalen ocksa bidrar till ett mer
jamstallt och socialt hallbart transportsystem genom forbattrade mojligheter att
resa med cykel och kollektivtrafik. Satsningar pa cykel- och kollektivtrafikatgiarder
gynnar aven barns mdjligheter att sjalvstandigt resa till och fran skola och
aktiviteter.

Trafikverkets bedomning ar dairmed att medfinansiering fran stadsmiljoavtal har
bidragit till 6kad takt i omstéllningen till ett mer hallbart resande.

Stodet betalas ut till 2029

Aven om stadsmiljéavtalen ska avvecklas har Trafikverket 4taganden om att betala
ut stod for redan beviljade stadsmiljoavtal som loper over flera ar, i vissa fall till
2029.

Utover de beviljade stadsmiljoavtalen har ett avtal (Ultunaldnken) pa 900 miljoner
kronor frén stadsmiljoavtalens budget beslutats via forordningen (2009:237) om
statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m. For
Ultunaldnken berédknas stod i nuldget betalas ut till 2029.

For narvarande uppgar intecknade medel 2025-2029 till knappt 5,5 miljarder
kronor, varav cirka 4,7 miljarder kronor ligger under aren 2026—2029. For de
renodlade stadsmiljoavtalen finns det ett maximalt stodbelopp enligt Trafikverkets
beslut for respektive avtal. Stodet for Ultunaldnken indexuppriaknas daremot
I6pande vilket innebar att stodbeloppet i det fallet kommer att 6ka arligen.

Avtal som tecknades till och med 2022 kunde vid beviljandet slutféras senast 2029.
I den nationella planen for 2022—2033 beslutades att Trafikverket far fordela medel
till stadsmiljoavtal till och med 2027. Av beslutet framgar ocksa att for tidigare
beviljade avtal giller de tidpunkter for utbetalning som tidigare har avtalats. De
stadsmiljoavtal som beviljades 2023 behdver darfor vara slutforda senast i
december 2027. Beslutet innebar ocksa att redan tecknade stadsmiljoavtal med
sluttid 2027 eller tidigare, inte kan forlangas efter 2027. Forandrad konjunktur,
prisokningar samt forseningar i Trafikverkets projekt i ndgra enstaka avtal har
paverkat framdriften for beviljade atgiarder. Detta gor att det i flera fall finns behov
av att senareldgga sluttiden till 2028 eller 2029 for atgiarder som i dagslaget har
sluttid 2027.
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Vissa atgiarder som beviljades stod innan den nationella planen fér 2022-2033
beslutades, kommer att slutforas forst i december 2029. Det innebdr att det sista
stodet inte kommer att kunna betalas ut forrin 2030, eftersom de fakturor som
inkommer sent pa aret inte hinner redovisas till Trafikverket 2029. Vi ser darfor
behov av att kunna betala ut stod aven efter 2029 — se vidare avsnitt 7.7.
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Andra delen: Forslag

Hur ska vi anvianda pengarna? I den har delen hittar du vara konkreta forslag till
atgirder i transportsystemet, utifran ramarna som regeringen slagit fast.
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5 FOordelning av medel | samman-
fattning

Alla uppgifter om kostnader uttrycks i prisnivd 2025 om inte annat sigs. Tabell 3
sammanfattar Trafikverkets planforslag. Dar anges ocksa vilka avsnitt i rapporten
som redovisar motiv till och konsekvenser av planforslaget. Planforslagets samlade
effekter beskrivs i kapitel 9.

Planforslaget innebéar en stor 6kning av medel till vidmakthéllande vig. Ramen
foreslogs av regeringen i infrastrukturpropositionen och beslutades av riksdagen,
och motiveras med att det finns stora behov av underhall och reinvesteringar av
vaginfrastrukturen. Det anges ocksa att underhall ska prioriteras, det eftersatta
underhallet pa vag ska atertas och en fortsatt utbyggnad ska goras till barighetsklass
BK4. I planforslaget 6kas darfor alla delar av vidmakthéllande vag. En sarskilt stor
okning foreslas for barighetshojande atgarder. Skilet ar att under planperioden
kunna upplata storre delen av vagnatet for den hogsta barighetsklassen BK4, att
atgiarda de allvarligaste riskerna med ett dndrat klimat samt att kraftigt kunna
minska de tillfilliga barighetsnedsattningarna under tjallossning. En stor 6kning
foreslas aven for bidrag till enskild vaghallning, for att bidragsandelen i praktiken
ska kunna vara oférandrad mot tidigare.

Ramen for vidmakthallande jarnvag okar ocksa, och dven den foreslogs av
regeringen i propositionen och beslutades av riksdagen. Motiveringen ar att under-
hall ska prioriteras och allt det eftersatta underhallet pa jarnvig ska atertas i den
utstrackning som ar mgjligt under perioden. Vidare sigs att takten i inforandet av
det nya signalsystemet European Rail Traffic Management System (ERTMS) och
avvecklingen av det nuvarande ATC-systemet ska oka.

Aven den totala ramen for utveckling av statens transportinfrastruktur blir storre
och foreslogs av regeringen i propositionen och beslutades av riksdagen. Av den
totala utvecklingsramen péa drygt 600 miljarder kronor ar narmare 100 miljarder i
praktiken givna. Det galler medel till lansplaner, rantor och amorteringar samt
bidrag (till Oresundsbron, stadsmiljéavtal och drift av flygplatser).

For aterstiende omraden finns storre frihetsgrader. Det giller medel till namngivna
investeringar, trimning och milj6 samt forskning och innovation. Oversiktligt kan
sdgas att vi har valt att prioritera trimning och miljé hogt, och darfor foreslar en
kraftig 6kning jamfort med gillande plan. Skilen ar att sidana atgarder ofta har hog
samhillsekonomisk l6nsamhet, kan ge effekt pa relativt kort sikt samt att det for
trafiksdkerhet och riktade miljoatgarder finns kvantifierade malnivaer eller krav
som bor uppfyllas. Ytterligare skél ar att vi foreslar att bidrag till ombordutrustning
for ERTMS och teknikutveckling ska inga i detta omrade samtidigt som gransen for
vad som ar namngivna investeringar har hojts.

77



Medlen till forskning och innovation foreslar vi laggs pd samma niva som i géllande

plan, eftersom mojligheten att finansiera forskning inom transportomradet ar av

stor betydelse for att sikerstilla en langsiktigt hog méaluppfyllelse. Medlen for

namngivna investeringar foreslar vi ska oka. Det beror dels pa att det finns en stor

volym investeringar som i praktiken redan ar given (de investeringar som tillhor
prioriteringsgrund 1—-3, se avsnitt 1.1), dels pa att det finns ménga samhalls-
ekonomiskt lonsamma investeringar (som tillhor prioriteringsgrund 4) som skulle

kunna inrymmas i planen. Aven med den féreslagna hjningen av ramen kvarstr

manga lonsamma investeringar som inte ryms i planforslaget.

Trafikverket har foreslagit att barighetshojande atgiarder som sarredovisas i Tabell 3

bor flyttas till anslag 1:1 Utveckling av statens transportinfrastruktur samt att

ersittning till Oresundsbrokonsortiet flyttas till anslag 1:2, Vidmakthllande av

statens transportinfrastruktur. Regeringen har ocksa foreslagit det i

budgetproposition 2026.

Tabell 3. Planforslagets delar samt i vilket avsnitt de beskrivs. Miljarder kronor, avrundat.

Plan Plan Flyttad Plan Foréand- Trafik- Av-
2022—- 2022—- forvalt- 2022- ring verkets snitt
2033 2033 ning 2033 plan-
prisnivd prisniva prisniva forslag
2021 2023 2025
Vidmakthallande av
transportsystemet
Vidmakthéllande vig 195 235 -10 228 126 354 | 6.1
Varav
- Drift och underhall 162 195 -10 187 96 283
vagar
- Bérighetshojande 0 0 0 0 30 30
atgarder
- Bérighet vagar (ej 18 22 0 22 -11 12
barighetshéjande)
- Bidrag till enskild 15 18 0 18 12 30
vaghallning
Vidmakthallande 166 200 -26 176 34 210 | 6.2
jarnvag
Varav
- Vidmakthallande 164 198 -26 174 35 208
jarnvag
- Bidrag Inlandsbanan 2 3 0 3 -1 2
Summa 361 435 -36 404 160 564
Vidmakthallande av
transportsystemet
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Plan Plan Flyttad Plan Forand- Trafik- Av-
2022- 2022- forvalt- 2022- ring verkets snitt
2033 i 2033 i ning 2033 plan-
prisnivd prisniva prisniva forslag
2021 2023 2025
Utveckling av
transportsystemet
S:a namngivna 297 358 -2 360 72 432 | 7.1,
investeringar i 7.2
nationell plan
(>150mkr)
Varav
- riskreserv 10 % 0 39 39 | 7.3
Trimnings- och 40 48 0 48 22 70 | 7.4
miljoatgarder (<150
mkr)
Varav
- Teknikutveckling 0 1 1 74
- ERTMS 0 3 374
ombordutrustning
Lénsplaner 42 51 -2 49 12 61 | 7.5
Ovrig verksamhet 33 40 -19 22 -4 18
Varav
- Forskning och 7 8 -1 7 0 7| 7.6
innovation
- Planering, stéd och 16 19 -18 2 -2 0
myndighetsutdvning
(upphdr)
- Erséttning till 4 5 0 5 0 5| 77
Oresundsbrokonsortiet
- Stadsmiljdavtal 6 7 0 7 -3 543,
7.7
Réantor och 26 26 0 26 -1 24 1 7.8
amorteringar
Summa Utveckling 437 523 -23 504 100 604
av transportsystemet
Driftsbidrag till 1 1 0 1 1 3|77
flygplatser
Summa Utveckling 439 524 -23 505 102 607
av transportsystemet
inkl. icke statliga
flygplatser
Total 799 959 -59 909 262 1171
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Genomforandet av vissa investeringar fortsatter efter planperiodens slut, och
belastar didrmed dven kommande planperioder. Det géller framfor allt inforandet av
jarnvagens nya signalsystem samt nigra mycket stora jairnvagsinvesteringar. Figur
24 visar den ungefarliga fordelningen av kostnaderna i utvecklingsanslaget sett 6ver
tid. Exakt hur kostnaderna for olika investeringar fordelas 6ver tid andras 16pande,
men figuren ger en bild av hur mycket medel som binds upp efter planperiodens
slut. Med ett antagande att ramen samt anslag till lansplaner och ovrigt ej
namngivet (trimningar med mera) ar oférandrade dven efter 2037 betyder det att
tva tredjedelar av medlen under fyraarsperioden efter detta planforslags slut
(2038-2041) dr uppbundet.

B Fj namngivet Lansplaner
I J3rnvag (namngivet) ¥ \Vag (namngivet)
Sjofart (namngivet) I Riskreserv 10% (direktiv)
====Ram
70
60
« 50
o
S
£ 40
—
S
.530
2 20
10
0
NN TN OMNOOODO T AN MM ONODIDOEIANMS N
N AN AN AN AN AN NN OO OO OO DD DN T TS
OCO0O00000000O0O0O0O0O0O0O0O0O0O00O0 OO
(oA o I o I o A o VI o A o \ I o VN o VA o\ I o U o \ I o VI o AN o \ I o I o N I o VI o Ul o I o Ul o NI o N Il o\

Figur 24. Kostnader i utvecklingsanslaget Gver tid (2025 ars prisniva, ungefarlig férdelning).
Streckad linje (Ram) visar utfall och ram enligt budgetunderlag 2025.
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6 Vidmakthallande av transport-
Infrastrukturen

6.1 Vagsystemet

Har beskrivs foreslagna satsningar pa drift och underhéll med mera pa viag. Mer
information finns i underlagsrapporten om vidmakthallande vag (Trafikverket
2025:113). Dar finns ocksa en ldsanvisning med svar pa ett antal fragor som stalls i
regeringens direktiv.

Drift och underhall, barighetsatgarder samt bidrag till enskild
vaghallning ingar

I vidmakthéllande vig ingar drift och underhéll av det statliga vignatet,
barighetsatgarder samt ett uppdrag att dela ut bidrag till enskild vaghallning.

Drift avser den verksamhet som behover genomforas for att viagsystemet I6pande
ska fungera. Exempel ar trafikledning och anliaggningsovervakning.

Barighetsatgirder ar funktionshéjande atgarder i vagsystemet som gors i syfte att
vagen ska klara en tyngre belastning aret runt utan att en onormalt hog
nedbrytningstakt riskeras. Det bidrar ocksa till att minska emissioner och till 6kad
trafiksdkerhet genom att samma transportarbete kan genomforas med farre fordon.
Barighetsatgirder bestar framst av forstarkning av broar eller vagar, men det
inkluderar aven atgarder for att klimatanpassa viaganlaggningen.

Underhallsverksamhet omfattar forebyggande och avhjilpande underhéllsatgarder,
reinvesteringar samt ovrig skotsel av anlaggningen, exempelvis stadning av
rastplatser och bevakning.

Samhaéllsekonomisk [6nsamhet ar vagledande for prioritering

I Tabell 4 redovisas samlat vart forslag till fordelning av ramen for vidmakthéllande
vag. Prioriteringen utgar fran de transportpolitiska malen och regeringens direktiv.
I framtagandet av planen har samhillsekonomiska principer varit vigledande samt
att vagsystemet ska fungera bra i hela landet. Det innebar att hela vagnaitet
prioriteras utifrdn den funktion vagstrackorna har i systemet. Mer konkret ar
ambitionen att:

e Standarden pa hela viagnitet successivt ska forbattras samtidigt som det
eftersatta underhallet dtgardas under planperioden.
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¢ Befintliga anldggningar i vagsystemet vardas for att sdkerstélla en god
framkomlighet, tillginglighet och trafiksikerhet i hela landet, med héansyn till
miljo och hilsa.

¢ En vil avviagd balans ska finnas mellan genomforande och framkomlighet. I
framtagande av underhallsplanen ska framkomligheten i vagsystemet som
helhet beaktas.

e Totalforsvarets behov ska beaktas.

e Utpekade miljotillgdngar och klimatrelaterade behov prioriteras och integreras
vid planering av underhalls- och reinvesteringsatgarder.

¢ Andelen forebyggande underhall ska 6ka i samband med att det eftersatta
underhallet atgardas.

e Uppna okad kostnadseffektivitet med battre kvalitet per satsad krona, vilket
bland annat kan ske genom att nyttja mojligheten med elektrifiering,
digitalisering och automatisering i hogre omfattning.

Hur medlen nirmare prioriteras beskrivs i underhéallsplanen som stricker sig 6ver
minst fyra ar och uppdateras arligen.

En stor 6kning gors

Under ménga ar har tilldelade medel varit lagre an vad som kravs for att ta hand om
den arliga nedbrytningen av viganlaggningens tillstand, vilket har medfort ett
eftersatt underhall. For att kunna aterta det eftersatta underhallet under plan-
perioden kommer Trafikverket att behova genomfora betydligt mer atgiarder i form
av forebyggande underhall och reinvesteringar jamfort med tidigare.

Detta mojliggors eftersom riksdagen har godkant den ekonomiska ram som
regeringen foreslagit i infrastrukturpropositionen for vidmakthallande viag, som
tacker hela behovet av underhall inklusive ett dtertagande av eftersatt underhall. En
hojning av barigheten pa dagens BK1-vagnat till BK4 ryms ocksa inom tilldelade
medel. Ramen for vidmakthallande vig okar, exklusive flyttade forvaltningsmedel,
fran 228 miljarder kronor i gillande plan till 354 miljarder kronor 2026—2037 i
samma prisniva. I Tabell 4 sammanfattas vart forslag till fordelning av ramen for
vidmakthéallande vag.»4

14 Notera att av barighetssatsningens totala féreslagna ram pa 41 miljarder kronor ar det
29,5 miljarder kronor som ar av investeringskaraktar som i regeringsuppdraget om finansiell
styrning av Trafikverket (TRV 2022/106118) foreslagits bor flytta till utvecklingsanslaget. |
budgetpropositionen for 2026 foreslar regeringen att 1,9 miljarder kronor per ar 2026—-2028
flyttas till anslag 1:1 avseende béarighetshojande atgarder. Trafikverket har aven i
regeringsuppdraget foreslagit ytterligare forflyttningar fran vidmakthallande vég till anslag
1:3 Trafikverket som inte har beaktats i Tabell 3.
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Tabell 4. Ekonomisk sammanstéllining for vidmakthallande vag under perioden 2026—2037,

miljoner kronor.

Trafikledning

Vag- och
anlagg- anlaggnings- Totala
Vaganlaggningen ningar IT o6vervakning Farja Ovrigt kostnader
DI ESn UEENET | oo oam | 2ol 768 3800 & 14300 283 000
vagar
varav reinvestering 40 000 1300 300 41 600
varav underhall 208 900 208 900
varav drift 4 300 10 400 3500 14 300 32500
EEEINEE CE 41 000 41000
tjalsakring
varav BK4 27 000 27 000
varav tjalsékring 9 000 9 000
varav kI|r_nat- 5 000 5 000
anpassning
Totalt 294 200 11 700 3 800 14 300 324 000
B_l_draog tl!| enskild 30 000 30 000
vaghallning
Totalsumma 354 000

Driftkostnader 6kar med en mer avancerad vaganlaggning

Drift avser den verksamhet som behovs for att vagsystemet l16pande ska fungera.

Har ingar drift av viganlaggningen, trafikledning och anldggningsévervakning samt

farjedrift. Drift av viganldggningen galler fraimst mandvrering av 6ppningsbara

broar, eldrift samt drift och underhéll av den vignira it-anlaggningen.

I forslaget ingar bland annat en satsning pa att stilla om stora delar av farjedriften

till fossilfri drift som ett led i transportsystemets klimatomstallning. Trafikverket
gor ocksé en 6kad satsning pa digitalisering i hela vigsystemet som syftar till att
bidra till framtida effektiviseringar. Det innefattar dven tillkommande

anlaggningar, exempelvis forbifart Stockholm, vilket tillsammans bidrar till en

relativt stor 6kning av hur mycket som satsas pa drift.

Bidraget till enskild vaghallning okar

Enskild vag ar en vag som inte ar allman eller gata. De enskilda vagarna utgor en

stor del av det svenska vagnitet och utgor kapillarer som ansluter mot de storre
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statliga vagarna. Vagunderhallet pa det enskilda vagnatet bidrar till att sékerstélla
funktionaliteten dven pa dessa vagar och bidrar till en god tillgéanglighet for bade
medborgare och naringsliv i hela landet. Det enskilda viagnatet kan dven fa stor
betydelse for totalforsvaret i handelse av krig.

Viaghallare for enskilda viagar ar de fastigheter som har nytta av vagarna. Inom
vidmakthéllande vig finns tre typer av bidrag som en vaghallare for enskilda vagar
kan ansoka om: arligt driftbidrag, sarskilt driftbidrag samt driftbidrag for farjeled.
En enskild vag dar viaghallaren erhaller statligt bidrag nyttjas som en allméin vag.
Trafikverket ger bidrag till cirka 23 000 enskilda vaghallare, som tillsammans
ansvarar for omkring 7 400 mil vag och 11 enskilda farjeleder.

Det arliga driftbidraget motsvarar 30—80 procent av en schablonkostnad, beroende
pa vagkategori. Planforslaget bygger pa att bidragsprocenten ska vara oférandrad.
Tidigare har dock bidragsprocenten i praktiken minskat. Skélet ar att schablon-
kostnaden har hojts enligt Trafikverkets infrastrukturindex, vilket under lang tid
har halkat efter 6kningen av de marknadspriser som viaghallarna beh6ver betala for
att skota vagarna. I planforslaget ingar ocksa ett 6kat utrymme for vighallarna att
ansoka om sa kallad sarskild drift (kostnader for storre underhallsprojekt och
klimatsdkring). En h6jning foreslas darfor av anslagsnivan med cirka tva tredjedelar
jamfort med nuvarande plan.

De ekonomiska ramarna for bidrag till sarskild drift som anvinds for storre under-
hallsatgarder och som inte ryms inom det arliga driftbidraget har 6kat i detta
planforslag. Det innebar att det utover det arliga driftbidraget finns utrymme till att
genomfora stérre underhéllsprojekt (som barighet och beldggning). Det finns ocksa
mojlighet till fortsatt klimatsdkring av det enskilda vagnatet samt att genomfora
atgiarder som ger en minskning av det eftersatta underhéllet pa broar Gver tid.

Underhall bestar av flera delar

Underhall bestar av flera delar: basunderhall vag, vagyta-vagkropp, byggnadsverk,
infrasystem, viagutrustning och sidoomrade samt 6vrig underhéllsverksamhet.
Trafikverket redovisar arligen en mer detaljerad underhéllsplan som publiceras pa
var hemsida.

I planforslaget har Trafikverket tagit hansyn till totalforsvarets behov av transport-
infrastruktur. Drift och underhédll samt barighetsatgarder som beskrivs i plan-
forslaget kommer ocksa att bidra till totalforsvarets behov. I de ekonomiska
sammanstallningarna avsitts darfor inte speciellt riktade medel till totalférsvaret,
utan det aktuella behovet kommer att hanteras genom att totalférsvarets behov ar
en prioriteringsgrund vid planering av drift-, underhélls- och barighetsétgarder.

Basunderhall vdag innebar att genom daglig skotsel leverera en vil fungerande
vaganldaggning har och nu. Tillsammans med det langsiktiga underhallet saker-
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stiller den dagliga skotseln framkomlighet och trafiksakerhet samt hanterar
héandelser sasom olyckor, 6versvimningar, ras, skred och stormar aret runt.
Vintertid ingar plogning och halkbekdmpning i basunderhallet. Denna verksamhet
behover fungera dygnet runt och prioriteras darfor hogst inom den samlade
underhallsverksamheten.

Inom vdgyta-vdgkropp ingar det langsiktiga underhéllet av vagytan och vag-
kroppen inklusive geokonstruktioner och avvattningssystem som diken och
vigtrummor p4 hela det statliga viignitet. Aven viigmarkering ingér i underhéllet av

vagytan.

I begreppet byggnadsverk ingar broar, tunnlar och 6vriga byggnadsverk. Det
sistnamnda innefattar till exempel stodmurar, kajer och trag. Brobesténdet ar
relativt gammalt, dar 13 procent av antalet broar ar byggda fore forstatligandet av
vagviasendet ar 1944 och dimensionerat for relativt sma trafiklaster. Cirka 35
procent av antalet broar ar byggda fore ar 1965 da krav pa luftinblandning i
betongen infordes for att fa en bittre frostbestandighet. Broar byggda fore detta ar
har normalt dalig bestdndighet och for sidana broar ar forebyggande
underhallsatgarder extra viktiga.

Figur 25 visar utvecklingen av brist pa kapitalviarde's och brist pa barighet under de
senaste 10 aren. Trenden med stadigt 6kande brist pa kapitalvarde har planat ut och
det ligger sett 6ver en ldngre period strax 6ver 20 promille. Pa lang sikt ar var
bedomning att indikatorn brist pa kapitalvarde ska ligga mellan 15 och 25 promille
for ett samhallsekonomiskt effektivt underhall. Ytterligare arbete kan behovas for
att bestimma den optimala nivdn med avseende pa risk och arlig
underhallskostnad. Aven mingden nybyggda broar spelar in. Mélet for brist pa
barighet bor pa sikt vara noll.

15 Brist pa kapitalvarde beskriver kostnaden for att reparera skador pa broar i férhallande till
ateranskaffningsvardet.
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Brist pa kapitalvarde, promille Brist pa barighet, antal broar
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Figur 25. Brist pa kapitalvarde (i promille av det totala bestandet) samt brist pa barighet (av
antal broar).

Infrasystem innefattar alla tekniska installationer och ITS-utrustningar
(intelligenta transportsystem) ldngs vagnitet som ar anslutna med el. Exempel pa
tekniska installationer ar styrsystem i tunnlar och 6ppningsbara broar, brandlarm,
brand- och rokevakueringsflaktar, pumpar och belysning.

I teknikomradesgruppen vdgutrustning och sidoomrdde ingar alla utrustningar,
omraden och byggnader som tillhor viganldggningen, men som inte ingar under
nagon annan teknikomradesgrupp. Har ingar dven dagvattenbehandling och
vattenskydd.

It- och telekominfrastrukturen anvands for att mojliggora styrning av, och
datainhdmtning fran, viganlaggningen. Den anviands ocksa for trafikledning,
trafikinformation, anldggningsévervakning samt for drift- och stodsystem. Det
forandrade omvarldslaget medfor ett 6kat behov av atgirder inom omradet
cybersidkerhet. Hotbilden stiller krav pa tatare uppdatering av de system som styr
vara anldaggningar for att eliminera sarbarheter samtidigt som nya formagor
behover etableras for att snabbt kunna uppticka och hantera yttre hot sdsom
virusattacker, intrangsforsok och skadlig kod.

Forebyggande underhall i takt med den arliga nedbrytningen

Regeringens mélsittning ar att det eftersatta underhallet ska atertas under
planperioden samtidigt som viaganldggningen vardas och underhalls for att
sakerstilla en god framkomlighet, tillganglighet och trafiksdkerhet i hela landet,
med hénsyn till miljo och hélsa. Trafikverket foreslar darfor relativt stora
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ramokningar for underhéllet inom samtliga anlaggningsdelar. Totalt 6kar under-
hallsramarna med cirka 50 procent jamfort med nuvarande plan. De storsta
bristerna finns inom omradet vagyta och viagkropp inklusive avvattningssystemet.
Alla dessa delar samverkar dock och paverkar i slutdndan nedbrytningen och
tillstdndet pa viagytan. Inom dessa omraden kommer ocksa den storsta satsningen
jamfort med nu géllande plan att ske. Alla teknikomraden fyller dock sin funktion i
vagsystemet. Exempelvis ar infrasystem, vagutrustning och sidoomradena kritiska
for trafikledning och trafikstyrning inklusive funktioner i tunnlar samt for
information och trafiksakerhet.

Delar av det belagda viagnitet har ett tillstand som inte uppfyller underhalls-
standarden, se Figur 26. Figuren ar grupperad enligt Trafikverkets vagtyper, 14s mer
i en bilaga till underlagsrapporten om vidmakthéllande vag (Trafikverket 2025:113).
En avvikelse fran underhéllsstandarden indikerar att tillstdndet dr sdmre dn vad
som ar samhallsekonomiskt 6nskvért. Behovet varierar 6ver landet beroende pa
tillstdnd. Det storsta behovet sett till tillstdndet finns i norra Sverige pa de mer
lagtrafikerade delarna av viagnatet.

— \/agtyp 1 - Vagar i storstadsomraden
Vagtyp 2 - Vagar som bildar stérre sammanhdngande strak
------- Vagtyp 3 - Vagar for dagliga resor och arbetspendling
— =Vagtyp 4 - Vagar som ar viktiga for landsbygden
—a— Vigtyp 5 - Ovriga for néringslivet viktiga vagar

— - Vagtyp 6 - Ovriga vagar
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Figur 26. Nationellt tillstdnd. Utveckling av andel avvikelse fran underhallsstandard, férdelat
pa vagtyper (procent).

Trafikverket bedomer att de senaste arens forsamrade tillstindsutveckling for
vagytan i storstadsomraden (vagtyp 1, se Figur 3) har stannat av. En relativt stor
andel av viagytan i storstadsomraden ar dock fortfarande simre dn underhélls-
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standarden. De vagarna utgor en mycket liten del av vagnatet, men de har mycket
trafik och ar dyra att atgidrda pa grund av den héarda trafikbelastningen. Vagar som
bildar stérre sammanhéngande strak (vagtyp 2, se Figur 26) har haft en negativ
trend de senaste tio aren. Det giller framst motesfria vagar, som i allt hogre grad
avviker fran underhallsstandarden. Motesfria sa kallade 2+1-véagar har generellt
snabbare nedbrytning &n vanliga vagar, framfor allt en 6kad spardjupsutveckling pa
grund av 0kad kanalisering av trafiken. I takt med att andelen motesfria vagar 6kat
har dven behovet av titare beldggningsatgirder 6kat. Ovriga vigtyper har haft en
relativt stabil tillstdndsutveckling de senaste aren enligt Figur 26.

Beldggningsunderhallet kommer att 6ka betydligt under planperioden jamfort med
tidigare, och malsattningen ar att aterta allt eftersatt underhall och fortsatt leverera
ett bra tillstdnd efter planperioden. Det avhjalpande underhallet kommer att
minska och det forebyggande underhallet kommer att kunna genomf6ras i en takt
som motsvarar den arliga nedbrytningen av tillstindet. Det forebyggande
belaggningsunderhallet kommer fortsatt vara tillstindsbaserat och med den
utokade ramen kommer dven de mer lagtrafikerade delarna som tidigare
prioriterats ned kunna omhéndertas. For att genomfora rekonstruktioner och
utbyten kostnadseffektivt och med liten trafikpaverkan, kommer nodviandiga
reinvesteringar genomforas i samband med beldggningsatgérder i sa stor
utstrackning som majligt.

Eftersatt underhall atertas fullt ut under perioden

For att inte tappa funktionalitet behover vi underhélla viaganlaggningen i samma
takt som den bryts ned. For viagnitet har ett eftersatt underhall ackumulerats 6ver
langre tid, eftersom det har saknats medel att utfora tillrackligt mycket underhalls-
arbeten. Det eftersatta underhallet beskriver behovet av underhéll i anlaggningen
som har passerat en tillstindsniva som inte dr godkdnd och som dnnu inte har
atgiardats. Det kan ocksa vara en anldggningsdel dir livslangden ar passerad och ett
utbyte dnnu inte genomforts.

Figur 27 visar att det, med 6kade ramar, finns utrymme att arligen atgiarda de delar
som definieras som eftersatt underhall. Det innebar att det eftersatta underhallet
kan minskas successivt under planperioden, for att i slutet av perioden helt ha
atertagits. Detta ar ndgot som bland annat Skogsindustrierna anfért som mycket
angelaget.
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B Arlig nedbrytning av tillstand [ Tilldelning av medel till underhall
[] 6kat eftersatt underhall Atertagande av eftersatt underhall

Det eftersatta Det eftersatta Jamvikt mellan nedbrytning
underhallet 6kar underhallet atertas och tilldelade medel

Figur 27. Schematisk figur som beskriver underhallets niva och dess paverkan pa det
eftersatta underhallet.

Genom att utfora ratt atgard i ratt tid kan det eftersatta underhallet hanteras
parallellt med ett utférande av ordinarie underhall. Med 6kade ramnivéaer kan mer
underhall genomforas vilket minskar det eftersatta underhéllet. I borjan av
planperioden kommer mycket underhall att kunna utforas pa det belagda vagnatet
dir en stor del av det eftersatta underhéllet har att gora med vigytans tillstand.
Beldggningsunderhéllet kommer att utforas 6ver hela landet och péd bade
hogtrafikerade och lagtrafikerade vagar. Det eftersatta underhallet kommer att
atgiardas snabbare pa de mer hogtrafikerade delarna som en f6ljd av kortare
underhallscykler. Effekten kommer dven att markas snabbt pa det lagtrafikerade
vagnatet, da ett battre forebyggande underhdll kommer att utforas dar det tidigare
till stor del enbart utforts avhjdlpande underhall. Pa det lagtrafikerade vagnatet
kommer ocksa grusviagarna att fa ett betydligt battre underhall.

Genom att arligen folja storleken av det eftersatta underhéllet inom respektive
atgardsgrupp kommer underhallet kunna styras mot malet att det eftersatta
underhallet ar atgiardat vid planperiodens slut.

Nya anlaggningar ger 0kade underhallskostnader

Enligt direktivet ska planforslaget redovisa underhéllsbehov for stérre nya
anlaggningar som planeras att firdigstillas under planperioden. De vanligaste
tillkommande kostnaderna under de forsta aren efter att en atgard tagits i bruk ar
av karaktaren skotsel och drift. Forebyggande underhall och reinvesteringar ar
mindre omfattande de forsta dren, men kan forekomma i de anldggningar som har
installationer eller system med korta livslangder.

For vagobjekt berdknas det tillkommande underhéllsbehovet under planperioden
till cirka 3,3 miljarder kronor. Forbifart Stockholm har enskilda berdkningar av det
tillkommande underhallet och svarar for cirka 65 procent av detta for namngivna
vagobjekt som tas i bruk under den kommande planperioden. En lista pa vilka
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kostnader varje namngivet objekt beraknas medfora finns i underlagsrapporten om
vidmakthéllande vig (Trafikverket 2025:113). Nio namngivna vigobjekt ligger i
planforslaget som utredningsobjekt aren 2032—2037. Om dessa viagobjekt gar
vidare till ett utforande, dar ny anldggning kan tas i bruk fran 2038 eller senare,
innebar det ett tillkommande underhéll pd 17 miljoner kronor per ar.

| barighetssatsningen ingar utbyggnad av BK4, tjalsakring
och klimatanpassning

Barighet ar en vagteknisk term som anger den hogsta last som kan accepteras med
hénsyn till nedbrytningen av vigkonstruktionen, exempelvis uppkomst av sprickor
eller djupgaende deformationer. Trafikverket klassificerar vagnatet i olika
barighetsklasser pa basis av hur vil viagen klarar belastningen for olika fordons-
sammansattningar.

Regeringens malsittning ar att hela det statliga vagnatet som idag har barighets-
Kklass 1 (BK1) ska na barighetsklass 4 (BK4), vilket innebér att Trafikverket kommer
att upplata storre delen av vagnatet for den hogsta barighetsklassen BK4 under
planperioden. Trafikverkets ambition ar att:

e Hela stamvignatet ska vara upplatet for BK4 ar 2030, mojligen med vissa
undantag i storstadsregionerna med hansyn till andra pagaende projekt och
trafiksituationen.

e Hela det strategiska viagnatet for tung trafik ska vara upplatet for BK4 ar 2033.
Vagnatet ar utpekat tillsammans med niringslivet som det allra viktigaste att
upplata for BK4.

e Hela det statliga viagnitet som tidigare var upplatet for BK1 ska i princip vara
upplatet for BK4 vid slutet av planperioden. Det kan dock finnas delar av dagens
BK1-vagnat dar det 4r mindre lampligt att godstrafik gir, exempelvis ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv eller av miljohansyn.

Prioriteringen av utbyggnaden for BK4 ar i grunden baserad pa samhalls-
ekonomiska principer. Stamviagnitet dr prioriterat utifran att cirka halften av
trafikarbetet for godstransporter gar pa dessa vagar. Det bidrar ocksa till en
mojlighet att nyttja BK4 6ver hela landet och till att tillgangliggora anslutningar till
BK4-viagnatet till start och mélpunkter for transporterna. Det bedoms dessutom
bidra till positiva synergier for nyttjande av langre fordon. Det strategiska viagnatet
ar prioriterat utifran att det ar utpekat av naringslivet som sarskilt viktiga godsstrak
for tunga transporter dven utanfor stamvagnatet.

Trafikverket redovisar arligen en mer detaljerad genomforandeplan for BK4 som
publiceras pa Trafikverkets hemsida. I den redovisas den arliga tillvixten av BK4 pa
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vagnatsniva med kartor for tre ar framat, och planerna langre framat beskrivs i
I6pande text.

Klimatanpassning gors for att oka robustheten mot hogre vattenfloden samt ckade
ras- och skredrisker. Trafikverket planerar att satsa 5 miljarder kronor pa detta
under planperioden. Det handlar till exempel om extra skétsel av sidoomraden,
tradsakring, erosionsskydd samt rensning och byten av trummor for avvattning.
Ambitionen ar att de allvarligaste riskerna som kan ge stora konsekvenser atgiardas
under planperioden.

Tjalsakringsatgarder ar en viktig del i barighetssatsningen for att bidra till en
forbattrad framkomlighet aret runt for tung trafik. Dessa atgarder innebar att
Trafikverket kan minska de tillfalliga barighetsrestriktioner som till stor del orsakas
av tjallossning. Vi planerar att satsa 9 miljarder kronor pa tjalsdkring under
planperioden, vilket kraftigt kommer att minska de tillfalliga barighets-
nedsittningarna. Behovet av tjalsakringsatgarder ar storst under forsta halvan av
planperioden.

6.2 Jarnvagssystemet

Har beskrivs foreslagna satsningar pa drift och underhéll med mera pa jairnvag. Mer
information finns i underlagsrapporten om vidmakthallande jarnvag (Trafikverket
2025:112). Déar ges bland annat mer utforliga svar pa ett antal frigor som stalls i
regeringens direktiv.

Bade forebyggande och felavhjalpande underhall ingar

Vidmakthéllande omfattar trafikledning, drift, underhéll och reinvesteringar pa det
statliga jarnvagsnatet. Inom drift och underhall finns flera typer av verksamheter
som till sin karaktar skiljer sig 4t men som samtidigt kan ha inboérdes beroenden,
vilket inverkar pa planeringen och prioriteringarna.

En del av verksamheten handlar om att sidkerstilla de dagliga transporterna. I detta
ingdr exempelvis avhjdlpande underhall, trafikstyrning, trafikinformation och 6vrig
drift. Denna verksamhet kraver en mer flexibel planering d& den inkluderar allt frén
beredskap for att hantera olyckor och storningar till snorojning.

En annan del av verksamheten bedrivs for att forvalta jairnvagsanlaggningen sa att
funktionaliteten bade sdkras hir och nu och bibehalls pa langre sikt. Det benamns
forebyggande underhéll inklusive reinvesteringar. Det forebyggande underhallet ar
antingen tillstindsbaserat och utfors nar anldggningen uppnatt ett visst tillstand,
eller ufors enligt forutbestimda tidsintervall beroende péa vilka egenskaper
anlaggningen har.

Jarnvagsanlaggningen ar ett system med starka beroenden mellan de olika delarna
som tillsammans levererar avsedd funktion. Det medfor att inga atgirdstyper kan
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framhéllas som mer angeldgna dn andra utifran en ambition att uppratthélla den
sammantagna funktionaliteten.

Forutsattningar for att trafiken ska fungera prioriteras hogst

Hogst prioriteras forutsattningar for att trafiken ska fungera. Det innebar for det
forsta att grundlaggande funktioner rorande framkomlighet, sdkerhet, tillganglighet
och miljo ska sédkerstillas for hela det statliga jarnvagsnatet. For det andra innebar
det att forebyggande underhall sker, i form av mindre utbyten och reparationer for
att uppratthélla anldggningens tekniska tillstind och minska risken for stérningar.

Utover dessa grundlaggande principer galler foljande inriktning:

e Fortsatta aterta det eftersatta underhallet pa de fyra utpekade flodena
Stockholm—-Goteborg, Stockholm/Hallsberg—Malmo/Képenhamn, Hallsberg—
Luled och Lulea—Narvik.

e Bibehalla funktionaliteten och aterta delar av det eftersatta underhéllet pa
ovriga floden.

e Oka robustheten pa omledningsbanor, fér redundans samt for att uppritthalla
samhillsviktiga funktioner och for att beakta totalférsvarets behov.

e Minska det eftersatta underhallet, med fokus pa eftersatt underhall som har
direkt funktionspaverkan.

¢ Integrera klimatrelaterade behov och behov kopplade till vara miljotillgdngar i
planeringen av underhall och reinvesteringar.

e Hantera artrika miljoer, bekdmpa invasiva arter och virna biologisk mangfald i
samband med underhallsitgirder. Aven befintliga skyddsatgirder (buller och
vatten) ska underhéllas.

Lagtrafikerade banor som inte ar viktiga for omledning kommer inte att prioriteras
nar det giller dtertagande av eftersatt underhall och kommer darmed att fa
forsamrad funktionalitet.

Underhall prioriteras hogt

Den ekonomiska ramen som riksdagen godkéant for vidmakthéllande av
jarnvagsinfrastrukturen okar fran 176 miljarder kronor i gillande plan (i 2025 ars
pris) till 210 miljarder kronor f6r planperioden.

Frén 2026 far Trafikverket ett storre forvaltningsanslag, och forvaltningskostnader
som tidigare belastat sakanslagen flyttas dit. Sakanslagen renodlas till att innehélla
investerings-, underhélls- och driftkostnader. Justerat for flytten av forvaltnings-
medel okar anslaget for vidmakthallande jarnvag med 18 procent. Genom att
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sakanslaget darmed i praktiken 6kar gor det att vi kan 6ka andelen atertagande av
det eftersatta underhallet samt 6ka ambitionen att uppratthalla funktionaliteten.
Till detta berdknas intédkter for banavgifter ge cirka 34 miljarder kronor under
planperioden — se vidare kapitel 12.2.

Totalt uppgéar darmed medel for drift och underhall av statliga jairnvagar for
planperioden till 244,5 miljarder kronor. I Tabell 5 sammanfattas vart forslag till
fordelning av ramen for vidmakthéallande jarnvag.

Trafikverket har i regeringsuppdraget om finansiell styrning av Trafikverket (TRV
2022/106118) foreslagit ytterligare forflyttningar fran vidmakthéallande jarnvag till
forvaltningsanslag, men de har annu inte beaktats i Tabell 5.

Tabell 5. Ekonomisk sammanstallning for vidmakthallande jarnvag under perioden 2026—
2037, miljoner kronor (prisniva 2025).

Drift och Anlaggning  IT- Trafikledning  Ovrigt Summa

underhall av anlaggning
jarnvég

Reinvesteringar 90 500 2 000

varay eftersatt 14 600
underhall

varav ERTMS 20 000
Underhall 106 900 7 80016

varav bidrag 1875
till Inlands-
banan AB

Drift 4 500 15 300 17 500

Totalt 201 900 17 300 17 500 7 800

Finansiering via
anslag

Banavgifter

92 500

114 700

37 300

244 500
210 000

34 500

I fordelning av anslagen utgar vi de forsta aren fran de nivier som framgar av

budgetpropositionen (prop. 2024/25:1). Vi ser nu resultatet av den upptrappning av

jarnvagsunderhall som pagatt sedan 2021 och att var 6kade forméga gor att fler och
storre atgarder kommer ut i anldaggningen. Trafikverket konstaterar att det finns

16 | gvriga kostnader for underhallsverksamheten ingér forutom bidrag till Inlandsbanan AB
aven kostnader for bland annat kvalitetsavgifter och miljokompensation.
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mojlighet att genomfora fler atgarder dn vad som ryms i de berdknade ekonomiska
ramarna for 2027 och framat.

Drift

Drift avser tekniska, administrativa och styrande atgiarder som ar en direkt del i
leveransen av taglagen. Exempel pa sddan verksamhet ar trafikledning,
elforsorjning, tele- och radiokommunikation. Har ingar aven driftkostnader som ar
direkt hanforbara till den fysiska anldggningen, exempelvis 6vervakning och
elkostnader for infrastrukturanldaggningen.

Underhall

Sa kallat basunderhall ar grunden i jairnvagsunderhallet och prioriteras darfor hogt.
Det omfattar dtgiarder inom samtliga teknikslag for att uppratthalla anldggningens
funktion. Det ar uppdelat i avhjidlpande respektive forebyggande underhall. Det
avhjalpande underhallet bestar i forsta hand av akut felavhjalpning, atgardande av
besiktningsanmirkningar samt skador och vintertjanster. Det forebyggande
underhallet omfattar att genomfora besiktning, periodiskt underhéll och mindre
utbyten for att forlanga det tekniska tillstdndet, men dven for att minska risken for
forsamring av anldaggningens funktionalitet.

Forslaget innebar en 6kning av ramen till underhall jamfort med géllande plan. Det
mojliggor en kombination av forebyggande och avhjalpande underhall dar vi mer
aktivt kan styra mot en 6kad andel forebyggande underhéll. Darmed kan vi satsa
mer pa att aterta det eftersatta underhéallet samt 6ka ambitionen att uppratthalla
funktionaliteten.

Reinvesteringar

Reinvesteringar utgor den andra delen av underhéllet och grundsyftet ar att
aterstilla anldaggningens funktion genom att byta ut och ersitta anldggning. Viss
uppgradering kan dga rum vid reinvestering pa grund av exempelvis teknisk
utveckling, men huvudsyftet ska aldrig vara att tillféra ny standardhéjande
funktion.

Forslaget innebéar en 6kning av ramen till reinvesteringar jamfort med gillande
plan. Det gor att vi kan 0ka andelen atertagande av det eftersatta underhallet samt
oka ambitionen att uppratthélla funktionaliteten.

Teknikomraden

Underhaéll och reinvesteringar gors inom olika teknikomraden; bana, elkraftsystem,
signalsystem, fastighet, it- och telekominfrastruktur samt trafikledning och
anlaggningsovervakning.
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Bana omfattar bland annat banoverbyggnad och byggnadsverk samt ban-
underbyggnad. I banoverbyggnaden ingér spar och sparvaxlar och byggnadsverk
omfattar bro och tunnel. Banunderbyggnad bestér bland annat av avvattning,
vattenskydd och klimatanpassning.

Jarnvagens elkraftsystem bestar av tva delsystem: ett banmatningssystem for
kraftforsorjning av tagen och ett hjalpkraftsystem for kraftforsorjning av
anlaggningar langs banan, till exempel signalstallverk, vaxlar och belysning.

Signalanldggningen har till uppgift att 6vervaka och siakerstilla att fordonsrorelser
pa jarnvagen utfors pa ett siakert satt. Tva delar i signalsystemet ar signalstillverk
och viagskyddsanlaggningar.

Inom omradet fastighet ingar kameradvervakning, 1as, tilltradesskydd,
anlaggningsnira sikerhet, stationer och trafikinformationsutrustning samt
teknikbyggnader.

It- och telekominfrastrukturen ir en integrerad del av jairnvigsanliaggningen.
Infrastrukturen mojliggor kommunikation med och mellan jarnvagssystemets olika
delar sdsom signalsystem, vigskyddsanlaggningar, tunnlar, trafikinformation,
elkraftforsorjning, fordon samt tekniska 6vervaknings- och styrsystem. Liksom
redan namnts for vagsystemet (se avsnitt 6.1) stiller omvarldslaget hogre krav pa
ett 6kat fokus pa robusthet och cybersikerhet. Den vixande miangden information
om och fran var anldggning blir en alltmer vardefull tillgdng som behover skyddas
mot alltmer sofistikerad teknik och metoder. Vi kommer darfor att stirka formagan
att skydda viktig verksamhet mot olika former av hot och angrepp som
cyberattacker och paverkan. Trafikledning och anldggningsovervakning innefattar
trafikstyrning, trafikinformation, eldriftledning samt anldggningsovervakning,
storningshantering och bestillning av akut felavhjalpning i anldggningen.

Bidrag till Inlandsbanan ingar i ramen

Det statliga bidraget till Inlandsbanan AB (IBAB), har hittills finansierats via
utvecklingsmedel, men redovisas nu inom den ekonomiska ramen for vidmakt-
héllande jarnvag. Skilet ar att bidraget, som ar IBAB:s huvudsakliga intikt, framfor
allt anvands for underhéllsatgarder.

Bidrag till Inlandsbanan avser statens bidrag till IBAB for driften och berdknas
uppga till 1 875 miljoner kronor. Bidraget regleras genom avtal mellan staten och
IBAB.
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Jarnvagens nya signalsystem infors pa de hogtrafikerade
banorna

Det nya signalsystemet ERTMS (European Rail Traffic Management System) ska,
med planforslaget, vara infort ar 2042 pa de hogtrafikerade strackorna.
Stockholmsomradet undantas dock tills vidare fran detta mal. Anledningen ar att
det i nuléget inte finns en samlad bild 6ver de krav som stélls pa ett ERTMS-system
for denna komplexa trafiknod dar till exempel Getingmidjan ar en stor utmaning,.
ERTMS prioriteras att inforas pa de hogtrafikerade striackorna forst for att bidra till
kapacitet och forbattrad interoperabilitet. Darmed sakerstalls signalsystemets
funktion lopande och langsiktigt for hela landet. Vi hanterar da dven de krav som
kommer ifran EU. Samtidigt ger det mgjlighet att rusta jirnvagen och ha en avviagd
balans mellan de atgarder som ska genomforas och framkomlighet for trafik. ATC
behalls i 6vriga delar av jairnvagsnitet med undantag for sidana delar dir ERTMS
redan ar bestallt eller ar nodvéandigt for att undvika sa kallade ATC-6ar.

En betydande del av denna satsning pa signalsystemet (cirka 20 miljarder kronor)
utgor reinvesteringar. Resterande del av satsningen finansieras inom utvecklings-
anslaget, och beskrivs i avsnitt 7.2.

Goda forutsattningar att aterta eftersatt underhall pa sikt

Nar jarnvagsanlaggningen aldras okar risken for fel, och de fel som uppstar ger
upphov till mer omfattande storningar. Dessutom 6kar kostnaderna for
felavhjalpning och lopande underhall. Darfor behover det eftersatta underhallet
atertas.

I kommande planperiod ges ekonomiska resurser att aterta viss del av det eftersatta
underhallet (cirka 10 procent), vilket motsvarar var bedomning av vad som ar
genomforbart i inriktningsunderlaget for 2026—2037. Det eftersatta underhallet har
byggts upp under lang tid, och att aterta det pa kort tid skulle innebéra stora
inskrankningar i befintlig trafik. Det finns ocksa en risk att toppar skulle skapas for
entreprenorsbranschen med risk for kostnadsokningar och resursbrist.

Att aterta hela det eftersatta underhallet ar viktigt pa banor med frekvent trafik. Pa
lagtrafikerade banor med enstaka tag per dag behover inte nodvandigtvis all
anldggningsmassa vara inom sin tekniska livslangd, utan pa dessa banor bor fokus
ligga pa funktionalitet, det vill sdga att tg ska kunna framforas utan storningar. Ett
dyrare 16pande basunderhéll pa dessa banor kan i manga fall vara mer kostnads-
effektivt dn en reinvestering.

Trafikverket bedomer att vi i kommande planperioder kommer att kunna aterta
stora delar av det eftersatta underhallet genom en h6jd ambitionsniva i genom-
forandet. Tillsammans med branschen driver vi flera forbattringsinitiativ for att
starka var operativa formaga och redan nu syns effekter av dessa initiativ. Var
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bedomning ar att vi 2050 i allt vasentligt kommer att ha en anldggning utan
eftersatt underhall. Det giller forutsatt att de ekonomiska resurserna stegvis och
stabilt 0kar samtidigt som branschens samlade forbattringsinitiativ realiseras.
Denna ambition delas av branschen. Exempelvis har Jarnvagsbranschens
samverkansforum (JBS), dir dven Trafikverket ingar, tagit fram en gemensam
fardplan. Dar anges att ambitionen bor vara att eliminera det eftersatta underhéllet
sa snart det ar rimligt mojligt, med malet ett Sverige som inte har nagot eftersatt
underhall kvar inom jarnvagssystemet ar 2050.

Nya anlaggningar ger 6kade underhallskostnader

Nya anliaggningar innebar 6kade drift- och underhéllskostnader, bade for att
anlaggningsmassan okar och for att nya anlaggningar ofta medfor mer komplexa
tekniska 16sningar med kortare livslingder. Aven kostnader for trafikledning och
anlaggningsovervakning tillkommer som f6ljd av investeringar, och dessa kostnader
ar inte mojliga att férdela per objekt men ingar i det belopp som redovisas for drift.

Tillkommande anldggningar berdknas generera underhéllskostnader pa cirka 2,2
miljarder kronor under perioden. Halften beror pa Vastlanken i Goteborg. En lista
pa vilka kostnader varje namngivet objekt berdknas medfora finns i underlags-
rapporten om vidmakthallande jarnvag (Trafikverket 2025:112).

Fyra namngivna jarnvagsobjekt i planforslaget har planerat ibruktagande efter
2037. Om dessa objekt fardigstills innebar det ett tillkommande underhall pa cirka
93 miljoner kronor per ar efter 2037.

Trafikverket bygger upp egen rangeringsverksamhet

En atgird som kan komma att krdva medel ur anslaget for vidmakthallande ar
uppbyggande av en rangeringsverksamhet. Nuvarande arrangemang for tilltrade till
rangerbangardar och mojlighet att rangera medfor en konkurrensproblematik. I
nuliget ar Green Cargo det enda jarnvagsforetag som har den fulla forméagan att
utfora rangering. For att slutgiltigt atgdrda denna konkurrensbegransning har
Trafikverket beslutat att bygga upp en egen formaga att planera och styra rangering
och erbjuda detta som en tjanst till marknaden pd konkurrensneutrala villkor (GD-
direktiv TRV 2021/138784). Trafikverkets nya rangeringsverksamhet forvintas
krava cirka 100 nya medarbetare. Rangeringstjansten kan finansieras med avgifter
eller med en kombination av avgifter och anslag.
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7 Utveckling av transport-
Infrastrukturen

Har beskriver Trafikverket forslag till fordelning av medel for utveckling av
transportinfrastrukturen. De olika delarna beskrivs narmare nedan.

Tabell 6. Medelsfoérdelning utveckling (miljoner kronor)

Del av utvecklingsramen Medelsfordelning (mnkr)

Namngivna investeringar 339 800
ERTMS 32100
Ovriga jarnvagstekniksystem 20 700
Central riskreserv 39 300
Trimnings- och miljoatgarder 67 000
ERTMS ombordutrustning 3000
Lansplaner 60 600
Forskning och innovation 7 400
Fullféljande av stadsmiljdavtal 4700
Ersattning till Oresundsbrokonsortiet 5500
Driftsbidrag till flygplatser 2 500
Rantor och aterbetalning av lan 24 400
Summa 607 000

7.1 Namngivna investeringar

Regeringen beslutar vilka namngivna objekt som ska ingd i den nationella planen.
Den undre beloppsgransen for namngivna objekt hojdes efter regeringens direktiv
fran 100 till 150 miljoner kronor. Namngivna investeringar utgor drygt tre
fjardedelar av utvecklingsramen. De flesta av dessa ingar redan i den nuvarande
nationella planen.

I detta avsnitt beskrivs ndgra av de storre objekten. Utforligare redovisningar finns i
kapitel 8 och i bilaga 1, samt i underlagsrapporten om namngivna investeringar
(Trafikverket 2025:115).

Investeringarna prioriteras utifran tydliga kriterier

I avsnitt 1.1 beskrivs de principer vi har for att prioritera investeringsobjekt. I
korthet ar de: 1) Objekt som kommit s& langt i planeringen att de inte bor omprovas
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i planrevideringen, 2) Objekt som ansetts nodvandiga for att uppfylla lagkrav eller
dar formella beslut redan fattats for enskilda objekt, 3) Standardhéjande
reinvesteringar som ska finansieras via utvecklingsramen och som bedéms
nodvindiga for att sikerstilla funktionaliteten i transportsystemet samt 4) Ovriga
objekt rangordnas efter objektens samhallsekonomiska lonsamhet.

Bundna objekt star for storsta delen av de namngivna
Investeringarna

Nar Trafikverket betraktar objekt som bundna betyder det att objekten i fraga ar
pagaende, att regeringen beslutat att de ska fa genomforas inom tre ar alternativt
att Trafikverket foreslagit regeringen att fatta ett sddant beslut. Trafikverket hanfor
93 objekt till denna prioriteringskategori, och de binder 219 miljarder kronor av
utrymmet under planperioden, vilket framgar av bilaga 1.

De objekt som hanforts till prioriteringskategori 2 handlar om lagkrav eller formella
beslut liksom tvingande avtal som Trafikverket har att forhalla sig till. Till denna
kategori har hanforts 19 objekt som binder 95 miljarder kronor av utrymmet under
planperioden, vilket framgar av bilaga 1.

Den tredje kategorin avser reinvesteringar som bedomts nodvandiga for att
vidmakthalla transportsystemet under planperioden, men som finansieras inom
utvecklingsramen eftersom de ofta medfor en forbattrad kapacitet i transport-
systemet. Till denna kategori har hanforts 4 objekt som binder 29 miljarder kronor
av utrymmet under planperioden, vilket framgar av bilaga 1.

Ovriga objekt har hinforts till den fjirde prioriteringskategorin, och inom den har
samhéllsekonomiska 6verviaganden varit vagledande i den inbordes rangordningen.
Till den fjarde kategorin har hanforts 79 objekt som binder 50 miljarder kronor av
utrymmet under planperioden, vilket framgar av bilaga 1. For objekt i denna
kategori kommer fortsatt utredning att ske for att sikerstalla forutsattningar och
totalkostnad. Darfor kommer specificering av respektive objekts ekonomiska
belastning under planperioden att ske forst senare, i samband med forslag till
forberedelse for byggstart.

I den samhaillsekonomiska rangordningen gors en sammanviagd bedomning av den
beridknade lonsamheten per satsad krona (nettonuvardeskvoten), kvaliteten pa
beriaknade effekter och storleksordning pa ej beriknade effekter, lonsamhets-
bedomningen samt eventuella systemeffekter som inte redan fangats i de beraknade
effekterna. Dar vi inte har foljt den samhallsekonomiska prioriteringsgrunden har
motiven redovisats. Dessa 6vervaganden innefattar beroenden mellan objekt och
kopplingar till andra aktorers planering och satsningar, paverkan pa industrins
konkurrenskraft, forbattrade kopplingar till sjo- och luftfart, kopplingar till grann-
lander, bidrag till TEN-T-krav samt totalférsvarets behov. Det framgar darigenom
vilka objekt som prioriterats fore andra, och péa vilka grunder.
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I bedomningen av vilka namngivna objekt som bedoms ha en positiv effekt pa
totalforsvarets behov har hansyn tagits till geografi och typ av atgard. Med geografi
avser vi infrastruktur som ar utpekad i Trafikverkets planeringsunderlag for
samhallsviktig transportinfrastruktur (PUST) eller i motsvarande planerings-
underlag for militir rorlighet. Objekt ges ocksa hogre prioritet om infrastrukturen
ar till nytta for saval samhallsviktiga transporter som militar rorlighet. Vad géller
typ av atgird sa ges hogre prioritet till objekt som bedoms bidra till 6kad kapacitet,
robusthet och redundans samt langre och tyngre transporter.

De flesta kandidater som ar hogt prioriterade enligt samhallsekonomi har samtidigt
starka argument utifran ovriga prioriteringsgrunder. Detta innebér att dessa
kandidater ofta kan forsvara sin hoga prioritet trots 6vriga prioriteringsgrunder for
andra objekt. Exempelvis ar nio av de tio mest lonsamma nya objekten aven i olika
grad av betydelse for totalforsvaret. Orsaken ar helt enkelt att lonsamma objekt ofta
ligger pa platser med hoga floden, stora brister och hog potential vilket innebar att
de ofta ssmmanfaller med andra aktorers planering och behov.

I Tabell 7 sammanfattas resultatet av Trafikverkets prioriteringar av namngivna
investeringar. Uppgifterna inkluderar inte objekt som har 6ppnat for trafik, och som
har restkostnader.

Tabell 7. Prioriteringskategorier fér namngivna investeringar

Namngivna ‘ Total Antal

ir;“d/(raitre Sﬂgr?irv(ébglooz%g ‘ Antal ‘ Kostnad | Véag Jarnvag | Sjofart
Prioriteringskategori 1 93 219 35 55 3
Prioriteringskategori 2 19 95 19
Prioriteringskategori 3 4 29 2 2
Prioriteringskategori 4 79 50 29 47 3
Total 195 393 64 123 8

En stor del av utvecklingsanslaget upptas av stora investeringar. Figur 28 visar
kostnader under och efter planperioden for namngivna investeringar samt
trimnings- och miljoatgirder (se 7.4). Ovriga delar av utvecklingsanslaget visas inte
i denna figur, och inte heller kostnader fore planperiodens borjan (2026). Enskilda
investeringar 6ver 5 miljarder kronor (samt paket av investeringar, bland annat
ERTMS och Vistsvenska paketet) dr namngivna i figuren, medan investeringar
under 5 miljarder ar grupperade i tre grupper efter storlek. De nira 150
investeringar som har en kostnad under 5 miljarder kronor (under och efter
planperioden) utgor ungefar en sjundedel av denna sammanlagda
investeringsvolym. Riknar man ERTMS-inforandet som en enda investering sa
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upptas ungefar hilften av den samlade investeringsvolymen av de fem storsta
investeringarna.

121 objekt <1 mdr;
56

16 objekt 1-2 mdr;
12

Ostlanken: 96

9 objekt 2-5 mdr; 39

Sydostlanken; 6
Trollh.kanal;, 7

Isbrytare; 8
Sverigeforh.; 13

ERTMS mm; 76
Tomtebod-Kalhel: \

Milidatg.;

Fyra spar Uppsala,
16
Trimning trafiksak.; Norrbotnia; 55

20
Tvarforb. Sodert,;
Vas%Qr.paketet; 8
Hassl.-Lund; 32 Ghg-Boras; 52

Trimning tillg.; 34 Riskreserv; 39

Figur 28. Kostnad under och efter planperioden fér namngivna investeringar’ samt
trimnings- och miljoatgarder, i miljarder kronor. Summorna avser endast de kostnader som
belastar infrastrukturplanen, inte tillkommande medfinansiering.

Hansyn har tagits till om objekt ingar i strak

Enligt direktivet behovs ett nationellt perspektiv som bidrar till utvecklingen av
sammanhangande strak och en tydlig systemsyn i bedomningen av atgirder for att
oka samhallsnyttan av transportinfrastrukturen. Trafikverket har beaktat strak-
perspektivet pa flera sitt i vara utredningar och prioriteringar.

I atgirdsvalsstudier, prioriterade utredningar och regeringsuppdrag undersoks de
mest angeligna straken, exempelvis de som ingdr i det transeuropeiska transport-
nitet (TEN-T). I varje utredning studeras straket som helhet och mojliga atgarder
identifieras som bast uppnar mal och reducerar brister. Ofta blir resultatet en tankt
utbyggnadsordning inom straket, utifran kostnader och samhéllsekonomi.

17 "Sverigeforh.” avser samtliga namngivna investeringar som ingar i Sverigeférhandlingens
Overenskommelser, dock enbart statens kostnader. | "ERTMS mm” ingar ERTMS-objekt och
vissa objekt som ar forutsattningsskapande for ERTMS. | "Norrbotnia” ingar samtliga
etapper av Norrbotniabanan.
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Utvalda atgardsforslag fran de mest angeldgna straken har sedan blivit kandidater
till planrevideringen. For dessa tas det fram kostnadskalkyler och samlade effekt-
bedomningar. Vid behov gors ocksa systemvisa samlade effektbedomningar och
kanslighetsanalyser, for att undersoka om flera kandidater tillsammans i ett strak
kan vara battre an enskilda atgarder.

Kandidaterna till planen har sedan rangordnats med hansyn taget till system-
effekter. Om systemanalyser saknas gors expertbedomning med utgangspunkt fran
bland annat tidigare genomforda bristbeskrivningar och strakutredningar. Den
resulterande nationella rangordningen syftar till att peka ut de effektivaste
atgarderna pa de mest angeldagna straken utifran ett brett samhallsekonomiskt
perspektiv. I prioriteringen av atgarder har ocksa tagits hiansyn till om det ar mest
optimalt att forst bygga ut de mest lonsamma enskilda dtgarderna inom olika strak
eller om det ar battre att gora klart ett strék i taget.

Nar atgarder val finns med i den faststillda planen kommer genomforande-
planering att ta vid. D& kan namngivna investeringar utifran ett strakperspektiv
samplaneras med vidmakthallande for att till exempel reducera trafikpaverkan.

Flera nya objekt har kunnat inrymmas efter omprévning

Regeringen har i infrastrukturproposition och direktiv understrukit det som
Trafikverket konstaterade i det senaste inriktningsunderlaget: infrastruktur-
planeringsprocessen maste fungera som det ursprungligen var tankt, s att
investeringsforslag utreds och beslutas i flera steg. Forst i och med regeringens
byggstartsbeslut fattas definitivt beslut om att genomfora en investering. Fram till
dess ir investeringsforslag under utredning, och ska omprévas och utgé ur plan om
dess kostnader visar sig hogre, eller nyttor ldgre, 4n man trott i tidigare skeden.

I tidiga skeden ar investeringsforslagens effekter och kostnader oundvikligen
mycket osidkra, dels eftersom varken utformning eller omfattning ar bestamda i
detalj, dels eftersom det i tidiga skeden saknas nodvandiga data for att gora sikra
kostnadsberiakningar — se vidare kapitel 11. Att en investering finns med i den
nationella planen innebar alltsé inte ett beslut om att den ska genomforas — enbart
att den ska utredas niarmare. Att objekt i utredningsskedena omprovas och vid
behov omarbetas eller utesluts ur planen ar en forutsattning for att komma till riatta
med kostnadsokningar, och for att infrastrukturmedlen ska skapa storsta majliga
samhallsnytta.

I arbetet med detta planforslag har Trafikverket darfor lagt stor omsorg pa att
undersoka om det finns objekt som har forutsattningar att skapa mer samhallsnytta
per satsad krona an objekt i gdllande plan, vilka i sa fall bor uteslutas ur plan-
forslaget.
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I ett forsta steg avgors vilka objekt som ska betraktas som bundna, det vill saga
maste ligga kvar i planforslaget. Till bundna objekt rdknas dem som regeringen har
fattat byggstartsbeslut om, samt dem som Trafikverket sedan tidigare har foreslagit
ska fa byggstarta. Till bundna objekt riknas dessutom négra stora investeringar
som regeringen i nirtid har fattat olika beslut om, och dar Trafikverket tolkar dessa
beslut som att regeringen menar att dessa objekt ska ligga kvar i planforslaget. Hit
raknar vi Fyra spar Uppsala, Norrbotniabanans samtliga etapper, ny jarnvag
Goteborg—Boras, ny jairnvag Hassleholm—Lund samt Sydostlanken. Vad géller
Sydostlanken har regeringen i februari 2025, och efter att kompletterande underlag
lamnats in, beslutat att objektet far forberedas for byggstart. Vi har gjort
bedomningen att objektet med anledning av detta ska kvarsta i planforslaget, trots
den redovisade kostnadsokningen och den svaga lonsamheten (cirka 7,9 miljarder
kronor, robust olonsam NNK = -0,7).

Samtliga ej bundna objekt i gillande plan har rangordnats, liksom samtliga nya
kandidater. Forst har objekten rangordnats efter berdknad samhallsekonomisk
I6nsamhet (nettonuvardeskvot). Denna rangordning har sedan justerats for att ta
hénsyn till sa kallade ej berdknade effekter (samhallsnyttor och -kostnader som inte
ingdr i de kvantifierade, modellberdknade effekterna), graden av osdkerhet i nyttor
och kostnader samt systemeffekter (synergieffekter mellan objekt som gor att deras
samlade nytta blir stérre dn nyttan av varje enskilt objekt). Denna samlade
samhallsekonomiska rangordning har sedan justerats ytterligare en gang med
hansyn till andra 6vervaganden dn samhaillsekonomiska, till exempel langt gangna
planeringsprocesser eller andra speciella forhallanden. Se avsnitt 9.1 samt
underlagsrapporten for namngivna investeringar (TRV 2025:115), bilaga A, for
vidare beskrivning.

Objekt i gallande plan som bedoms vara samhéllsekonomiskt lonsamma (vid en
sammanvagd bedomning av beriknade och ej beriknade effekter) har fatt kvarsta
aven i det nya planforslaget. Denna princip innebar i vissa fall svara avvagningar,
eftersom ett antal objekt i gillande plan som visserligen ar lonsamma dnda har
samre lonsamhet dn de hogst rangordnade kandidaterna utanfor planen. Vid dessa
avvagningar har vi ocksa tagit viss hiansyn till hur vil utredda objekten &dr. Generellt
galler att objekt utanfor planen ar mindre val utredda an de som ligger i planen, sa
deras nyttor och kostnader ar mer osikra. Vi har ocksa tagit hiansyn till att inte i
onddan skapa ryckighet i andra aktorers planering. Vi vill inda understryka att vi
aven fortsattningsvis avser att striva efter att maximera den totala samhallsnyttan
inom den angivna ramen, vilket innebar att 4ven lonsamma objekt kan komma att
omprovas och avbrytas om det visar sig finnas andra objekt med vasentligt battre
Ionsamhet som annars inte ryms i planen.

Alla objekt med lonsamhet nara noll har granskats sarskilt, och for de objekt som
kvarstar i planforslaget finns det skil utover 1onsamhet som gor att vi foreslar att de
kvarstéar i planen. Dessa skil redovisas i nimnda underlagsrapport. Det kan till
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exempel vara objekt som utgor forutsattningar eller hanger samman med objekt
som definierats som bundna (till exempel ombyggnad av Lulea personbangérd som
ar en forutsittning for Norrbotniabanan eller motesspar Teckomatorp—Kéavlinge
som ar en forutsattning for Hassleholm—Lund).

Med ledning av ovan beskrivna rangordningsprocess (vars utfall beskrivs i detalj i
underlagsrapporten) kommer omtag att genomforas i tva objekt och darutover har
nio objekt i gdllande plan uteslutits ur planforslaget, vilket framgar nedan. I de
flesta fall handlar det om investeringar vars kostnader visat sig mer dn dubbelt sa
hoga som bedomningen nar de forst togs med i den nationella planen. I nigra fall
har nyttorna visat sig lagre an forvantat. Darmed frigors 6ver 20 miljarder kronor
som kan anvindas till mer kostnadseffektiva atgarder. Den korta formuleringen
“bristande samhallsekonomisk effektivitet” nedan innebar att
investeringskostnaden Gverstiger objektets positiva effekter i form av till exempel
kortare restider, 6kad kapacitet och 6kad trafiksikerhet. Det innebir att man kan fa
mer av dessa positiva effekter genom att ligga pengarna pa andra investeringar.
Mer detaljer om varje investering finns i underlagsrapporten for namngivna
investeringar (TRV 2025:115) och tillh6rande Bilaga A samt de respektive objektens
samlade effektbedomningar.

- Omtag i Gavle—Kringlan. Aktuell kostnadsbedémning cirka 15,8 miljarder
kronor, robust olonsam!8 (NNK -0,7). Kostnaden bedoms vara mer dn dubbelt
sa hog (indexjusterat) som nar objektet forst kom med i planen (2018—2029).
Omfattas av bostadsavtal. Omtag i utformningsarbetet kravs for att hitta
kostnadseffektiv 10sning pa forutsattningar for bostadsbyggande och 6nskad
kapacitetsokning. Detta innebar sannolikt att Aven bostadsavtalet behover ses
over. I planforslaget avsitts 4 miljarder kronor for omtag under planperioden
och for att kunna paborja atgarder som omtaget kan resultera i.

- Omtag i Maria-Helsingborg (dubbelspar). Aktuell kostnadsbed6mning
cirka 10,1 miljarder kronor, robust olonsam (NNK -0,9). Kostnaden bedoms
vara mer an dubbelt sd hog (indexjusterat) som nar objektet forst kom med i
planen (2018—2029). Pigdende lokaliseringsutredning slutfors for att om
mojligt hitta kostnadseffektiv 16sning pa énskad kapacitetsokning.

- Sundsvall C-Dingersjo, delen Kubikenborg-Dingersjo
(dubbelsparsetapp pa Ostkustbanan). Aktuell kostnadsbedomning cirka 3,8
miljarder kronor, robust olonsam® (NNK -0,9). Kostnaden bedoms vara mer dn
dubbelt s& hog (indexjusterat) som nar objektet forst kom med i planen (2014—

18 Systemanalyser for utbyggnad av hela Ostkustbanan (OKB) visar att systemeffekter inte
forandrar bedémningarna av Gavle-Kringlan eller Kubikenborg-Dingersjo. Aven analyser av
hela utbyggnaden av OKB visar pa robust olonsamhet. Dessa tva objekt kan alltsa inte
heller motiveras av att tillrackliga nyttor uppstar vid fortsatt utbyggnad. Andra mer
kostnadseffektiva satt att utoka kapaciteten pa OKB bor darfor undersokas.

19 Se fotnot ovan om Gavle-Kringlan.
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2025). Utgér pa grund av bristande samhallsekonomisk effektivitet. Daremot
kvarstar etappen Sundsvall-Kubikenborg i planforslaget.

- E18 Valnis-riksgrinsen, delen Tocksfors—Bickevarv (ombyggnad
2+1). Cirka 1 miljard kronor, robust olonsam (NNK -0,4). Utgér pa grund av
bristande samhallsekonomisk effektivitet.

- Rippe station. Cirka 0,1 miljarder kronor, ej lonsamhetsbedé6md. Planerat
regionsjukhus kommer inte att genomforas, vilket gor att motivet for
investeringen bortfaller.

- Riéppe-Viaxjo (dubbelspar). Cirka 0,8 miljarder kronor, svag lonsamhet
(NNK -0,3, bedoms vara nara noll inklusive positiva ej beraknade effekter).
Planerat regionsjukhus kommer inte att genomforas, vilket gor att motivet for
investeringen bortfaller liksom stora delar av nyttorna.

- Egs5 Séaffle—Valniis, delen Saffle—Hammar. Cirka 0,7 miljarder kronor,
olonsam (NNK -0,2). Kostnaden bedoms vara mer dn dubbelt sd hog
(indexjusterat) som nir objektet forst kom med i planen (2018-2029). Utgar pa
grund av bristande samhillsekonomisk effektivitet. Daremot kvarstar delen
Hammar—Valnas i planforslaget.

- E10 Kauppinen—Kiruna (moétesseparering). Cirka 0,5 miljarder kronor,
robust olonsam (NNK -0,3). Kostnaden bedoms vara mer dn dubbelt s& hog
(indexjusterat) som nir objektet forst kom med i planen (2018-2029). Utgar pa
grund av bristande samhallsekonomisk effektivitet.

- E22 Gladhammar-Verkebick. Cirka 0,4 miljarder kronor, olonsam (NNK
-0,1). Kostnaden bedéms vara mer dn dubbelt sa hog (indexjusterat) som nar
objektet forst kom med i planen (2010—2021). Utgar pa grund av bristande
samhillsekonomisk effektivitet.

- Malmbanan Boden—Giillivare, stingselsystem och passager for ren
och vilt. Cirka 0,4 miljarder kronor, bedémd olonsam. Utgar pa grund av
bristande samhillsekonomisk effektivitet. Trafikverket bedomer att
miljoatgarder under 150 miljoner kronor troligtvis kan &tgarda de mest
angeldgna bristerna med hogre kostnadseffektivitet.

- Essingeleden ledverk (paseglingsskydd for bropelare). Cirka 0,3 miljarder
kronor, bedomd olonsam. Kostnaden bedoms vara knappt dubbelt sa hog
(indexjusterat) dn nar objektet forst kom med i planen (2018—2029). Utgar
eftersom atgardens kostnad bedoms vara hog i forhallande till dess effekt i form
av minskad risk for paseglingsskador.

Att ovanstaende objekt utgér innebér att 27 nya objekt med mycket h6g kostnads-
effektivitet kan inrymmas i planforslaget. Den genomsnittliga nettonuvardeskvoten
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for de objekt som kan effektbedomas ar 2,0. Det ska understrykas att detta dock
inte innebar att dessa objekt sikert ska genomforas, utan forst maste deras

utformning, effekter och kostnader utredas i detalj. De nya objekten i planforslaget

ar i rangordning (detaljer finns i bilaga 1 samt i underlagsrapporten):

1.
2.

3.

10.

11.

12.

13.
14.

15.

16.

17.

18.

19.
20.

21.

22,

Lommabanan Soderasbanan, bulleratgarder; cirka 300 mnkr.
En ny isbrytare=° ; cirka 4 100 mnkr.

E4 trafikplats Haggvik—trafikplats Rotebro, kapacitetsforstarkning till foljd
av Forbifart Stockholm; cirka 600 mnkr; NNK 11,64.

Knivsta plankorsning; cirka 300 mnkr; NNK -0,81.2

Stockholm C och Tomteboda bangard, delen Tomteboda bangard; cirka
4 200 mnKr.

Ostkustbanan Solna-Skavstaby, Signaloptimering; cirka 600 mnkr; NNK
11,63.

Goteborg—Alingsas, hogre kap., etapp Olskroken—Partille - endast
lokaliseringsutredning; cirka 4500 mnkr; NNK 0,47.

E4 Trafikplats Ekhagen; cirka 700 mnkr; NNK 2,22.

E6 Trafikplats Alnarp—Trafikplats Lomma, additionskorfalt; cirka 500
mnkr; NNK 1,96.

Viastkustbanan, Halmstad C, kapacitet (del 2), uppstallningsspar; cirka 200
mnkr; NNK 2,5.

E4 Trafikplats Attekulla; cirka 200 mnkr; NNK 2,1.

Vig 75, Brandbekampningssystem i Sodra lanken; cirka 500 mnkr; NNK
1,05.

Rv 26,40 Trafikplats Hedenstorp; cirka 400 mnkr; NNK 1,71.

E4 trafikplats Gladjen—trafikplats Arlanda, Kapacitetsforstarkning till f6ljd
av Forbifart Stockholm; cirka 1 100 mnkr; NNK 1,64.

E4/E20 Sodertiljebron, Kapacitetsforstarkning till foljd av Forbifart
Stockholm; cirka 1 300 mnkr; NNK 1,64.

Viastkustbanan, Tyllered, forbigangsspar; cirka 100 mnkr; NNK 1,7.

SgoN Umeé C—Umed O dubbelspar; cirka 700 mnkr; NNK 1,68.
Ystadbanan, Skurup—Rydsgard, dubbelspar; cirka 700 mnkr; NNK 1,32.
Norge-Vanerbanan, Kil-Skilebol, motesspar; cirka 100 mnkr; NNK 0,36.

Ostlanken, Uppstéllningsspar Norrkoping, foljdinvestering; cirka 400 mnkr;
NNK 1,00.

Ostlanken, Uppstéllningsspar Linkoping, foljdinvestering; cirka 500 mnkr;
NNK 1,21.

Varmlandsbanan, Kil-Charlottenberg, motesspar ; cirka 800 mnkr; NNK
0,86.

20 Utokning av befintligt objekt; en ny isbrytare i gallande plan blir tva nya isbrytare i
planforslaget.

21 Objektet ar berdknat som olénsamt, men &r en forutsattning for det bundna objektet fyra
spar Uppsala.
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23. Kalmar C, spar och plattformar; cirka 300 mnkr.

24. Helsingborg C—Helsingborgs gbg/Ramlosa station, kapacitetsatgirder; cirka
800 mnkr.

25. Mirsta station och bangardsombyggnad; cirka 1 400 mnkr; NNK 0,73.

26. Befintliga banor, hastighetsh. 250 km/h Oxnered—Lund; cirka 1 100 mnkr;
NNK 0,97.

27. E45 Vanersborg—Mellerud, deletapp Liden—Frandefors, ombyggnad 2+1. ;
cirka 1 200 mnkr; NNK o,9.

Figur 29 illustrerar hur objekten bedémts och rangordnats och hur detta anvints
for att konstruera planforslaget (objekt vars samhéllsnytta inte berdknats eller
bedomts dr inte med i figuren). Varje objekt motsvaras av en stapel, och staplarnas
hojd ar den bedomda samhallsekonomiska nyttan per satsad krona. Morkare farger
ar berdknade samhaillsnyttor, medan ljusare farger ar bedomda tilligg respektive
avdrag pa grund av ej berdknade effekter (fyllda farger ar tillagg, streckade ar
avdrag). Svarta staplar ar objekt som kvarstar i plan, réda staplar ar objekt som tas
ut ur plan eller dar det gors ett omtag, grona ar nya objekt i planforslaget, och graa
staplar ar forslag pa nya objekt som inte tagits med i planforslaget.
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Figur 29. Total samhallsnytta (beraknad + bedomd) per krona for investeringsobjekt?2.
Morkare farger ar berdknade samhallsnyttor, ljusare farger ar bedémda tillagg respektive
avdrag pa grund av ej beréaknade effekter (fyllda farger ar tillagg, streckade ar avdrag). (Se
ocksa Figur 45 som &ven illustrerar objektens kostnader, samt Figur 42 som aven visar
bundna objekt.)

Forslag utanfér plan

N

=
=

22 Figuren visar endast objekt dar den samhallsekonomiska ldnsamheten har bedémts. Det
innebar att bland annat objekten Rappe station (utgar), Lommabanan Séderasbanan
bulleratgarder (nytt objekt), ny isbrytare (ny satsning) samt Tomteboda bangard (nytt objekt)
inte finns med i figuren.
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Manga systemutvecklande jarnvagssatsningar

Forslagen pa jarnvagsinvesteringar ingar i huvudsak i den géllande nationella
planen for 2022—2033. Det handlar bland annat om stora systemutvecklande
satsningar pa straken nira storstaderna samt i Visterbotten och Norrbotten. Detta
inkluderar sedan tidigare beslutade strackor mellan Stockholm och Linkoping,
Lund och Hassleholm, Géteborg och Boras, samt Norrbotniabanan mellan Umea
och Lulea. Planforslaget innehaller aven atgarder for att mota industrisatsningen i
Norrbotten genom kapacitetsforbattringar pA Malmbanan, inklusive atgarder pa
Lulea station.

Stora resurser foreslas aven till modernisering av jairnvagens signalsystem ERTMS,
se avsnitt 7.2.

Sedan tidigare plan ingar ocksa storre investeringar 6ver 500 miljoner kronor pa
exempelvis Godsstraket genom Bergslagen mellan Storvik och Mjolby och pa
banorna Varnamo—Jonkoping/Nassjo. Till det kan laggas atgarder for okad
kapacitet och hastighet pa Mittbanan, Ostkustbanan, Dalabanan, Vastkustbanan
och Vistra stambanan.

Utover dessa finns ett stort antal atgiarder under 500 miljoner kronor pa befintliga
jarnvagar for att forbattra kapacitet och punktlighet for person- och godstrafik. Det
handlar om exempelvis atgiarder for langa tag, motesstationer, kraftforsorjning och
olika trimningspaket for att 6ka kapacitet och minska restider.

Vaginvesteringar minskar restid och bidrar till
regionforstoring

Aven forslagen pa det nationella stamvignitet ingdr i huvudsak i den gillande
nationella planen for 2022—2033. Atgirder pa vig har ofta en mindre omfattning
jamfort med de storsta jarnvagsinvesteringarna och har ocksa en funktion som ar
mer lokal och regional. Framfor allt bidrar vagatgarderna till att minska restiden.
De bidrar darmed bland annat till regionforstoring.

Tidigare beslutade storre projekt i forslaget med en kostnad 6ver 500 miljoner
kronor ar E4 Forbifart Stockholm (pagéar), E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sodertorn,
E4/E20 Hallunda—Varby, E4 forbifart Skelleftea, E22 Forbi Soderkoping, E6.21
Goteborgs hamn/Lundbyleden (pagéar), E22 Bjorketorp—Nittraby, Rv 50 Medevi—
Brattebro, E4/E18 Hjulsta—Jakobsberg, E4 Trafikplats Ljungarum, E10 Morjarv—
Svartbyn, E4 Kongberget—Gnarp, E65 Svedala—Borringe, E45 Vattnas—Trunna och
E20 genom Vistra Gotaland. Utover dessa finns ett stort antal tidigare beslutade
mindre forslag som domineras av trafiksakerhetsforbattringar genom motes-
separering fordelade over landet.
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Flera sj6fartsinvesteringar foreslas

Inom sjofartsomradet innehaller planforslaget redan tidigare beslutade utbyten och
uppgraderingar av slussarna i Trollhattan och Sédertilje liksom forbattrade farleder
till Goteborg, Luled, i Malaren och mellan Landsort och Sodertélje. Bedomningen ar
att konnektiviteten for sjofart och luftfart gentemot ovriga trafikslag forbattras
under planperioden.

I gallande plan ingdr ocksé fornyad isbrytarflotta. Upphandling pagar av en
isbrytare.

Sjofartsverket har analyserat behovet av en ny fartygsgeneration isbrytare. Det
framgar bland annat att klimatfoérandringarna kan accentuera behovet av isbrytare
snarare dn att minska det. Foretradare for naringslivet, bland annat
Skogsindustrierna, har framhallit att finansiering av isbrytare bor behandlas i
nationell plan. Skilet &r att de fyller en viktig funktion for att uppratthalla
tillgangligheten till svenska hamnar. Samtidigt rader viss oklarhet bade kring
kostnader och total ssmmansittning av den nya fartygsgenerationen. Trafikverket
bedomer darfor att bidrag till en ny isbrytare, utover den som ar foremal for
pagaende upphandling, bér inrymmas i nationell plan.

Objekt som beddms medfdra behov av sarskilda resurser till
berdrda lansstyrelser

Den 1 mars 2022 triadde forordningen (2022:41) om ersittning till en lansstyrelse
for arbete med ett omfattande infrastrukturobjekt i kraft. Ratten till ersattning
giller vissa objekt som regeringen har faststillt en ritt till ersiattning for och till ett
visst maxbelopp. Erséattningen ska avse sdidana kostnader for en ldnsstyrelses arbete
med ett infrastrukturobjekt som foranleds av en tillampning av 2—4 kap. och 5 kap.
3—5 §§ miljobalken. Ersittningen far totalt uppga till hégst 0,1 procent av infra-
strukturobjektets berdknade totalkostnad, inklusive eventuell medfinansiering, som
anges i den nationella planen for transportinfrastrukturen. Ersattningsprinciperna
ar desamma som i planen 2022—2033, d& forordningen tillimpades for forsta
gangen, och innebar att enbart objekt med en totalkostnad overstigande 5 miljarder
kronor kan komma i frdga. Dessutom ska objektet vara s komplext att det kommer
att krivas extraordinéra insatser hos den eller de ldnsstyrelser som berors. En ratt
till erséattning for ett visst infrastrukturobjekt och till ett angivet maxbelopp
faststills av regeringen.

Det ar Trafikverket som prévar fragor om ersittning enligt forordningen.
Trafikverket betalar ocksa ut ersattningen. Ansokan fran en lansstyrelse om
ersattning ska ha kommit in till Trafikverket senast inom den tid som verket
beslutar, och lansstyrelsen ska, pa begiran av Trafikverket inom den tid som verket
bestaimmer, lamna de uppgifter som behovs.
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Om en lansstyrelse har beviljats ersiattning enligt forordningen (1998:940) om
avgifter for provning och tillsyn enligt miljobalken i samband med tillatlighets-
provning enligt 17 kap. miljobalken, kan ersittning inte lamnas ocksa enligt den nya
forordningen.

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket foresla vilka investeringsobjekt som
bedoms medfora behov av sarskilda resurser till berorda lansstyrelser och vilken
ersattningsniva som objektet maximalt ar berattigat till.

Med dessa utgangspunkter foreslas objekten i Tabell 8.

Tabell 8. Objekt som bedéms medféra behov av sarskilda resurser till berdrda lansstyrelser.
Belopp i miljoner kronor

Objekt Objektskostnad Preliminar
ersattning
Goteborg—Boras, Ny jarnvag och Bibana Molnlycke 58 791 59
Norrbotniabanan Skellefted—Lulea ny jarnvag 37 638 38
Hassleholm—-Lund, tva nya spar 32 308 32
Norrbotniabanan (Umea) Dava—Skelleftea ny jarnvag 21008 21
Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala—lansgransen 17 161 17
Uppsala/Stockholm)
Sydostlanken (Almhult-Olofstrém-Karlshamn), elektrifiering 7 890 3
och ny bana
Summa 174 796 170

Objektet Sydostlinken (Almhult—Olofstrdm—Karlshamn), elektrifiering och ny
bana, bestéar av flera dtgéarder. Totalkostnaden for objektet uppgar till cirka 7,9
miljarder kronor. Kostnaden for nybyggnadsdelen (nystrackning Olofstrom—
Blekinge kustbana) uppgér till cirka 2,9 miljarder kronor. Ovriga tgirder i objektet
utgors av upprustning av Olofstromsbanan, ombyggnation av Olofstroms och
Karlshamns bangardar samt métesspar pa Blekinge kustbana.

Lansstyrelsen i Blekinge lan har, infor planforslagets framtagande, inkommit till
Trafikverket med en begiran om ersiattning uppgéende till 8 miljoner kronor eller
0,1 procent av objektets totalkostnad. Lansstyrelsen skriver bl.a. att "Men for en
liten lansstyrelse som Blekinge behover det 0kade drendeflodet som projektet
medfor hanteras.” och redogor for hur ménga heltidstjanster som verksamheten
behover forstarkas med under perioden 2026—2030.

Trafikverket anser att frigan om ersittning till lansstyrelsen i Blekinge 14n for
objektet Sydostlanken behover ses i ljuset av vad som foregick forordningens
tillkomst. Fram till den 1 januari 2013 kunde lansstyrelserna framstilla krav pa
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ersattning for arbetsinsatser i samband med tillatlighetsprévning av
infrastrukturobjekt. Kravet pa tillatlighetsprovning forandrades den 1 januari 2013
da obligatoriet ersattes med krav pa underrittelse till regeringen. Forandringen
ledde till att farre infrastrukturobjekt tillatlighetsprovades, vilket i sin tur paverkade
lansstyrelsernas mojlighet att begira ersiattning. Trafikverket bedomer, mot
bakgrund av detta, att ersittning till lansstyrelsen i Blekinge lan utifréan
forordningen endast kan avse delen byggande av ny jarnviag mellan Olofstrom och
Blekinge kustbana, dvs. den del som hade kunnat vara aktuell for
tillatlighetsprovning. Trafikverket foreslar darfor att ersattning utgar med maximalt
0,1 procent av 2,9 mdkr.

Den preliminidra maximala ersattningen ingar i redovisade investeringskostnader
for de berorda objekten. Ovanstaende objekt med preliminar ersittning foreslas
ersatta det tidigare beslutet i nationell plan 2022—-2033.

7.2 ERTMS och ovriga jarnvagstekniksystem

Foraldrade signalsystem innebar att tdg maste hélla storre avstand mellan varandra
av sakerhetsskal, vilket sanker kapaciteten. Detta ar en flaskhalsproblematik som
ocksa framhalls av Initiativet Omtag Svensk Jarnvag (2025). Den nuvarande
utbyggnadstakten for ERTMS ar inte heller tillracklig for att uppfylla
TEN-T-forordningens krav, vilka anger att systemet behover inforas pa stomnatet
och nodvindiga anslutningar till 2030 och pa hela TEN-T-nitet till 2050. Dessutom
aventyras jarnvagens funktion om inte inforandetakten okar.

ERTMS infors forst i det transeuropeiska transportnatet

Trafikverket har utformat en plan for jairnvagens signalsystem och darmed
sammanhangande teknisk utveckling fram till 2042. Mer information finns i
underlagsrapporten om sammanhallen signalplan (Trafikverket 2025:120).

Planen innebar i korthet att vi fortsatter med inforandet av ERTMS dar vi har
borjat, att vi foljer teknikomradets utveckling och standardisering inom EU och att
vi prioriterar de mest hogtrafikerade straken fram till 2042. Mer konkret betyder
det att inforandet av ERTMS i huvudsak koncentreras till det transeuropeiska
transportnétet (TEN-T) (stomnit och 6vergripande nit, samt pa anslutningar till
nétet) till 2042. ATC-systemet behélls pa ovrigt nét tills vidare, och endast dar
ERTMS redan ar bestillt eller nodvandigt for att undvika sa kallade ATC-6ar
kommer det att installeras. Vi bedomer att denna strategi ar den basta for att
sakerstalla jarnvagens fortsatta funktion, och for att mojliggora fortsatt utveckling
av bade kapacitet och trafikupplagg.

Att vi fortsatter dar vi har borjat innebar en geografisk utrullning fran de
anlaggningar dar utbytet redan startat, det vill siaga frain Malmo, Sundsvall och
Malmbanan. Darmed uppnaés en for jarnvagens trafikledning hanterbar anlaggning
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under inforandet, genom att “6ar” av signalsystem kan begransas eller undvikas.
Existerande signalteknik ska alltsa fortsatt anviandas i anldggningen till dess att nya
system har utvecklats. P4 sa sitt sdkerstills en kontinuitet bade i utveckling och
inférande av ERTMS.

All livscykelkritisk signal- och kommunikationsutrustning byts ut i hela
anlaggningen. Darmed bedoms det eftersatta underhéllet vara under kontroll infor
fortsatta utbyten och upprustning under 2040-talet.

Trafikverket behover, i samverkan med jarnvagsforetag och leverantorer av
ERTMS-utrustning, gradvis 6ka formagan att leverera signalatgarder for att
realisera planen. For att minimera signalatgardernas inverkan pa jairnvagssystemets
kapacitet maste dven arbetssitten utvecklas.

Stockholmsomradet undantas tills vidare fran mélet om ERTMS pa TEN-T-nitet till
2042. Anledningen &r att det i nulaget inte finns en klar bild 6ver de krav som stalls
pa en ERTMS-produkt for detta omréade. Vidare saknar Trafikverket tillracklig
erfarenhet for att atgirda ett sa pass komplext omrade som Stockholm. Med
anledning av detta bedomer vi det som lampligt att forlagga hela Stockholms-
omradet till efter 2042, for att ge tid till saval utveckling som erfarenhets-

uppbyggnad.

ATC behalls tills vidare i det 6vriga natet

Denna plan for jarnvagens signalsystem och stora digitala modernisering sidker-
staller jarnvagens funktion, men innebar ocksa att Trafikverket behover forvalta en
bredare flora av signalsystem och trafikeringssystem over lang tid. Det kraver mer
samplanering an tidigare och innebar exempelvis att val av teknik behover ske
centralt och samordnat sé att Trafikverkets och leverantorers formagor ar val
avvagda.

I dag sker en del av transmissionen i signalsystemet via kopparkabel. En forut-
sattning for signalsystemets modernisering ar att optonitet rustas upp sa att det
kan ge robust transmission bade for ERTMS och ATC. Den satsningen behover
genomforas tidigt i planperioden och vara helt genomford till 2033 for att ersatta
vitala anlaggningsdelar som passerar sin tekniska livslangd.

For lagtrafikerade banor som saknar fjarrstyrning och i vissa fall aven tdgskydds-
system kommer inga riktade atgirder att vidtas fram till 2042, vilket bidrar till att
hela det eftersatta underhallet inte kommer att omhéandertas fram till 2042.
Diaremot kommer det eftersatta underhallet att vara under kontroll infor fortsatta
utbyten och upprustning under 2040-talet.

Kartbilderna i Figur 30 visar den tinkta utrullningsplanen vid tva olika tidpunkter,
2037 (till vanster) och 2042 (till hoger), med ERTMS samt ATC som slutlig
signalteknisk 16sning.
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Beskrivning

ERTMS LASER

ERTMS ESTER
ATC

Qutrustad bana (Ingen ATC)

Figur 30. Tankt utruliningsplan 2037 (till vanster) och 2042 (till héger), med ERTMS samt
ATC som slutlig signalteknisk I6sning.

7.3 Central riskreserv

I enlighet med regeringens direktiv redovisar Trafikverket har forslag kring
riskreserv. Vi har i vart forslag inte beaktat eventuella effekter av utredningen om
effektiviseringsvinster genom alternativa former for organisering och
genomforande av statlig transportinfrastruktur.

En central riskreserv infors

Riskreserven omfattar portfoljen av namngivna investeringsobjekt i forslaget till ny
nationell plan. Syftet med att infora en riskreserv ar att forbattra planens
motstandskraft mot kostnadsokningar och dirmed mojliggora en mer stabil och
forutsiagbar planeringsprocess. Riskreserven ska fungera som ett verktyg for att
hantera oviantade kostnadsokningar i enskilda objekt utan att detta omedelbart
paverkar andra objekt i planen. Andra sitt som Trafikverket arbetar for att forbattra
kostnadskontrollen beskrivs i kapitel 11.

Kostnadsbedomningar ar ofrankomligen osédkra, sarskilt i tidiga skeden av
planeringen. Historiska erfarenheter visar att faktiska kostnader for storre objekt
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ofta okar jamfort med initiala bedomningar. Figur 31 sammanfattar hur kost-
naderna for namngivna investeringar forandrats mellan de nationella planerna med
startar 2010, 2014, 2018 och 2022. Kostnaderna ar justerade med infrastruktur-
investeringsindex23. Som framgar av figuren ar det framfor allt i tidiga skeden som
kostnaderna okar i genomsnitt.

Utredning Forbereds Byggstartas e

Ar 7-12 Ar 4-6 Ar1-3

Figur 31. Kostnadsforandringar for investeringar i de nationella planerna med bérjan 2010,
2014, 2018, 2022, grupperat efter vilket planeringsskede som investeringen tillhérde vid
publiceringen av respektive plan.

Den samlade ekonomiska ramen for namngivna objekt i nationella planen ar
avgransad vilket innebar att kostnadsokningar i enskilda namngivna objekt far en
direkt paverkan pa forutsiattningarna for Trafikverket att genomfora den samlade
investeringsportfoljen. Trafikverket ska for varje enskilt namngivet objekt bedoma
om kostnadsokningar som uppstatt star i proportion till den samhéllsnytta som det
namngivna objektet forvantas bidra med. Riskreserven ar kopplad till den samlade
investeringsportfoljen. Trafikverket foreslar tydliga kriterier for hur riskreserven
ska fa nyttjas, exempelvis att kostnadsreducerande atgirder ska ha provats och
dokumenterats. Forst darefter ska Trafikverket lamna ett forslag till regeringen som
fattar det avgorande beslutet. En centralt hanterad riskreserv utgor séledes en viktig
siakerhetsmekanism for att motverka undantriangningseffekter inom planen, dar
stora kostnadsokningar i ett objekt annars riskerar att leda till att andra objekt inte
kan genomforas.

Sasom procentsatserna som Figur 31 visar, kommer en reserv pa 10—15 procent inte
att tacka alla de kostnadsokningar som uppstar pa grund av att osdakerheter och
risker faller ut. Det innebér att vissa objekt, oaktat riskreserven, inte kan genom-
foras under planperioden. Att riskreserven inte tacker alla potentiella 6kningar
innebar ocksa att objekt som pa grund av kostnadsokningar inte langre ger onskad
samhéllsnytta behover omprovas.

Riskreserven foreslas uppga till 39 miljarder

Trafikverket foreslar att riskreserven uppgar till cirka 39 miljarder kronor for
planperioden, vilket motsvarar 10 procent av de namngivna investeringarna i

23 Detta index har 6kat betydligt snabbare an inflationen, vilket ar ett problem i sig eftersom
det kan vara en indikation pa dalig produktivitetsutveckling i infrastruktursektorn. Under
perioden 2010-2022 6kade index omkring 22 procent i fasta priser (dvs. exklusive inflation).
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planforslaget. I bedomningen av denna niva har Trafikverket bland annat tagit
intryck av s kallade referensklassprognoser for alla investeringar i gidllande plan
utom de pagdende. Denna typ av prognoser ar under utveckling och kan anvindas
som ett komplement till etablerade kalkylmetoder.

I planforslaget redovisas riskreserven som ett objekt. I Trafikverkets
beslutsunderlag om anvindning av medel ur riskreserven ska skalen till
kostnadsokningen och behov av att anvinda reserven dokumenteras sa att det ar
mojligt att folja upp. Exempelvis bor det dokumenteras vilken typ av risk det var
som kravde reservmedel. En uppfoljning av riskreserven bor ske i Trafikverkets
arsredovisning.

Vi foreslar kriterier for nar riskreserven far nyttjas

Trafikverket foreslar en 6ppen redovisning av riskreserven och tydliga kriterier for
hur den far nyttjas.

Foljande kriterier kan inga i beredningen och i motiveringen till anvindningen av
riskreserven for savil ej byggstartade som pagaende namngivna investeringar.

Grundprincipen ar att riskreserven inte anvands till innehallsforandringar. Om vi
tillfor en ny funktion ar det en innehéallsforandring. Andra férandringar inom
objektets andamal ska inte betraktas som innehallsforandringar. Det kan finnas
undantag fran grundprincipen. Undantag ska dokumenteras tydligt.

Grundkriterier

Vi anser att beslutsunderlaget bor belysa foljande grundkriterier:

¢ Namngivet objekt: Objektet ska vara ett namngivet objekt i den nationella
planen.

¢ Verifierad kostnadsokning: Kostnadsokningen ska vara belagd genom
uppdaterad kalkyl och validerad riskanalys dar dven orsaken till
kostnadsokningen beskrivs.

¢ Genomford utredning av mojlig kostnadsreduktion: Trafikverket ska ha
provat, genomfort och dokumenterat mojliga kostnadsreducerande atgarder
med beaktande av samhallsekonomiska nyttor. Forst om kostnadsreduktioner
inte kan realiseras i tillracklig omfattning eller inte alls, fattar Trafikverket
beslut om att till regeringen foresla att omprova objektet eller att riskreserven
ska utnyttjas.

¢ Bedomning av nyttor: En uppdaterad samhaillsekonomisk analys ska visa
hur de samhallsekonomiska nyttorna har paverkats av kostnadsokningen.
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Bedomningskriterier

Vi anser att foljande aspekter ska belysas i bedomningen av om medel fran
riskreserven ska kunna nyttas:

¢ Funktionalitet for transportsystemet: Objektets bidrag till 6vergripande
funktionalitet i transportsystemet eller om dess forsening paverkar flera andra
objekt eller bredare samhallsfunktioner.

¢ Bidrag till de transportpolitiska malen: Objektets bidrag till nationella
mal (samhillsekonomisk effektivitet, tillgdnglighet, klimat, trafiksikerhet, etc.).

¢ Alternativkostnad: Vad som maste avstds om riskreserven anvands till detta
objekt. Undvik forst-till-kvarn effekter.

¢ Genomforbarhet: I vilken grad forprojektering och tillstdndsprocesser ar
klara samt vilken realiserbarhet som finns inom planperioden.

¢ Medfinansiering: Om andra aktérer (kommun, EU, niringsliv) bidrar
ekonomiskt till objektet.

En hantering foreslas for ej byggstartade objekt

I forsta hand ska Trafikverket vidta kostnadsreducerande atgarder for de planerade
namngivna objekten. Nar Trafikverket vidtar kostnadsreducerande atgiarder
behover samhéllsekonomiska nyttor beaktas. Vissa objekt har god samhalls-
ekonomisk marginal och for andra ar lonsamheten snivare eller s ar objektet rent
av olonsamt.

Sedan hosten 2022 har Trafikverket infort ett internt arbetssatt for kostnads- eller
innehallsforandringar i ett namngivet objekt som inte har upphandlad bygg-
entreprenad. Sddana objekt befinner sig i ett tidigt skede och ska tas upp for
bedomning och beslut vid ett regionalt revisionsmote och oftast dven pa ett
nationellt revisionsmote. Arbetssattet innebar att det sker en systematisk genom-
gang av identifierade kostnads- och innehallsférandringar i objekt. Det leder till
tydligare och mer transparent hantering av nédvandiga forandringar, men ger ocksa
forutsattningar for att i vissa avseenden se over objekt. Trafikverket genomfor cirka
sex stycken nationella revisionsmoten per ar.

Trafikverket avser att komplettera revisionsmétena med en hantering i en central
riskreservskommitté som ytterligare bereder drendet innan medel eventuellt
foreslas ur riskreserven i samband med den arliga byggstartsrapporteringen.
Riskreservskommittén kan ocksa begira ett omtag vad géller kostnadsreduktion.
Riskreserven ska inte hantera hur stora 6verdrag som helst. Nagonstans finns en
grans aven fast det finns en riskreserv. D4 ar alternativet att omprova objektet —
antingen direkt vid byggstartsrapporteringen eller i samband med nasta plan-
revidering om det dr objekt i gruppen ar 7—12. Projektet kan da fa i uppdrag att ta

116



fram ett reviderat underlag for att prova objektet i nasta planrevidering och stilla
det mot andra objekt som kanske dr mer lonsamma.

Huvudregeln bor vara att forslag om nyttjande av medel ur riskreserven sker i
byggstartsrapporteringen. Undantag och behov av alternativa sitt att hantera det
mellan byggstartsrapporteringarna kan vara nodvandigt for att fa till en effektiv
produktionsplanering pa grund av exempelvis arbetssidsong eller tider i spar.

Regeringen beslutar om anvindandet av riskreserven i samband med beslut om
byggstarter.

Nir vi ser kostnadsokningar i tidiga skeden som inte gar att hantera genom
kostnadsreduktioner reserveras medel ur riskreserven. Det realiseras dock inte
finansiellt pa riskreserven, utan genomforandet av investeringsobjektet finansieras
pa ordinarie anslagspost i anslagsstrukturen nir objektet har byggstartat. Medel
behover sdledes foras fran riskreserven till ordinarie anslagspost.

En annan hantering foreslas for pagaende objekt

Byggstartade objekt som blir dyrare ska framfor allt hanteras av Trafikverket genom
kostnadsbesparande atgarder i ordinarie avvikelsehantering, och forst vid behov
darefter med del av riskreserven.

Aven for pagiende objekt bor hanteringen av riskreserven ske i den centrala
riskreservskommittén, fristdende fran den ordinarie avvikelsehanteringen och forst
nar ovriga majligheter till hantering har uttomts. Det ar viktigt att riskreserv-
processen mellan pagaende och ej byggstartade objekt halls ihop inom Trafikverket.
Avstamning behéver goras kvartalsvis sa att inte riskreserven urholkas.

Trafikverket foreslar tva olika alternativ for den fortsatta hanteringen av risk-
reserven for pagaende objekt.

Alternativ A, riskreserv genom lan hos Riksgalden

Alternativ A innebaér att en reservering av riskbelopp gors inom laneram for
samhillsinvesteringar (enligt 7 kap. 6 § budgetlagen). Det gors i den arliga
processen for budgetunderlag, budgetproposition och regleringsbrev. Riskbeloppet
redovisas som ett eget objekt i ramen och ger Trafikverket mojlighet att lane-
finansiera genom Riksgilden (totala kapitalkostnaden) i pdgaende objekt vid behov.
Upplaning sker i den takt genomforandet kraver, vilket ger en effektiv framdrift for
investeringen. Lan och rantor for riskbeloppet aterbetalas med anslagsmedel under
den aterstaende produktionstiden alternativt genom berdknad aterbetalningsplan,
genom att anslag utokas med medel fran riskreserv. Samtidigt minskar riskreserven
med motsvarande belopp.
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Fordelen med detta alternativ ar att det ar likviditetsmassigt effektivt for staten
genom att det inte reserverar medel fran riskreserven inom en anslagspost eller pa
egen anslagspost inom utvecklingsanslaget innevarande och kommande tre budget-
ar. Dessa medel kan i stillet nyttjas effektivare inom andra delar av stats-
forvaltningen.

Alternativ B, riskreserv genom utokade anslag innevarande ar

Alternativ B innebar att Trafikverket ansoker om medel fran riskreserven i
pagdende objekt vid behov, under innevarande ar hos Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet i var- eller hostandringsbudget samt genom
regleringsbrevsandring. Anslagspost inom utvecklingsanslaget utokas, och
samtidigt reduceras riskreserven med motsvarande belopp. Detta kraver ett tydligt
arbetssatt inom myndigheten samt ett tydligt arbetssatt hos Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet for riskreservshanteringen.

Aterforing

Outnyttjade planeringsutrymmen avsatta for enskilda namngivna objekt som
avslutas ska ga till riskreserven.

Fortsatt arbete beror pa vilket alternativ som valjs

Val av anslagsmassig hantering ar beroende av vilket av foreslagna alternativ for
pagaende objekt som viljs. Trafikverket 6nskar darfor fortsatt dialog om forslag till
hur riskreserven bor fordelas over tid. Dialogen bor dven omfatta hur riskreserven
ska synliggoras i anslagsstrukturen.

7.4 Trimnings- och miljoatgarder
Hir beskrivs foreslagna satsningar pa trimnings- och miljoatgarder. Mer

information finns i underlagsrapporten om trimnings- och miljoatgarder
(Trafikverket 2025:114).

Viktiga bidrag till framkomliga, tillférlitliga och trafiksakra
vagar och jarnvagar

Den 6vre beloppsgransen for trimnings- och miljoatgarder hojdes i direktivet fran
100 till 150 miljoner kronor. De delas in i tre atgdrdsomraden: tillganglighet,
trafiksdkerhet och milj6. Varje atgardsomrade ar i sin tur indelat i undergrupper
vilka kallas preciserade dtgirdsomraden (se Figur 32). Medel for trimningsatgarder
far anvandas for investeringar i det nationella stamvagnaitet och tillhorande géng-
och cykelvagar, i det nationella statliga jarnvagsnatet och i statliga farleder och
slussar. Miljoinvesteringar far goras i befintlig statlig transportinfrastruktur.
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Automatiska trafiksdkerhetskameror kan dock sittas upp pa bade det nationella och
regionala vagnatet.

4 N N (¢ )

Tillganglighet Trafiksakerhet Miljo

Kapacitet och

kvalitet Buller och

vibrationer

Kollektivtrafik
Landskap

Okad och saker Trafiksékerhet for

cykling

vag och jarnvag

Vatten
Klimatanpassning

Férorenade

IT-infrastruktur och 5
omraden

sakerhet

- AN AN J

Figur 32. Atgardsomraden och preciserade atgardsomraden inom trimnings- och
miljoatgarder.

Trimnings- och miljoatgarderna kan ofta pa ett kostnadseffektivt satt bidra till det
overgripande transportpolitiska mélet — bade funktionsmalet om tillganglighet och
hénsynsmalet om trafiksikerhet, miljo och hilsa. Mer konkret bidrar de till flera
varden. Det giller dels framkomliga och trafiksdkra vagar, dels tillforlitliga och
trafiksdkra jairnvagar som anvands effektivt. Det gors genom atgérder som:

o forbattrar tillgdnglighet, kapacitet och kvalitet for personresor och
godstransporter pa vigar och jarnvagar

o forbattrar kollektivtrafiken genom attraktiva stationsmiljoer, busshallplatser
och bytespunkter for alla resenérer

e forbattrar forutsiattningarna att vilja cykel som fardmedel och 6kar
trafiksdkerheten for cyklister

e gOr jarnvagsinfrastrukturen mer robust sa att den béattre kan sta emot effekter
av klimatforandringarna

e hojer sikerheten i infrastrukturanliaggningen genom fysiska atgarder och starkt
cybersiakerhet

¢ minskar antalet omkomna och svart skadade i vig- och jarnvagstrafiken

e bidrar till goda livs- och naturmiljoer.
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Atgiirderna kan ocksa bidra till mer anvindbar information och service till
transportsystemets anviandare.

Miljoatgardernas huvudsyfte ar att atgarda brister i, eller i anslutning till, befintlig
infrastruktur som ger negativ paverkan pa miljon och manniskors hilsa. Bristerna
beror ofta pa att anldggningen byggdes da miljokraven var lagre dn idag eller att
nyttjandet av anlaggningen har forandrats genom exempelvis 6kad trafik.

En okad satsning foreslas — sarskilt for
tillganglighetsatgarder

I Tabell 9 redovisas Trafikverkets indikativa ram for trimnings- och miljodtgarder
under planperioden 2026—2037. Notera att de konkreta atgarderna planeras,
prioriteras och beslutas i Trafikverkets budgetarbete. Det skapar en flexibilitet
eftersom atgarderna planeras efterhand som brister uppstar. Specifika trimnings-
och miljoatgarder och deras omfattning redovisas alltsa inte i den nationella planen.
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Tabell 9. Forslag pa indikativ ram for trimnings- och miljoatgarder och ram i gallande plan,
bada i prisniva 2025-02. Beloppen for 2022—2033 &r avrundade.

Atgardsomraden Beslutad ram Indikativ ram
2022-2033 2026-2037 (mnkr)
(mnkr)
Trimningsatgarder for battre
R 20 274 33 600
tillganglighet
Kapacitet och kvalitet 23 500 varav
Naringslivspotten 1 200
12 400
Samfinansiering ERTMS
ombordutrustning 3 000
Kollektivtrafik 2728 3700
Okad och saker cykling 3348 2 500
Klimatanpassning 1054 1400
IT-infrastruktur och sékerhet 744 2500
Trimningsatgarder for battre
I 14 880 20 000
trafiksakerhet
Miljoatgarder 14 322 16 400
Buller och vibrationer 3100 3700
Landskap 4 960 6 000
Vatten 1860 2 000
Fororenade omraden 4 402 4700
Totalt, indikativ ram 49 476 70 000

Storst 0kning i kronor foreslas till trimningsatgarder for 6kad kapacitet och kvalitet.
En stor 6kning foreslas dven for trimningsatgiarder for battre trafiksdkerhet.
Procentuellt foreslas den klart storsta 6kningen till trimningsatgarder for it-
infrastruktur och sikerhet. Den enda post som foreslas minska ar trimnings-
atgirder for okad och siker cykling. Det beror pa att samfinansieringssatsningen av
cykelatgirder pa det regionala vignatet inte bedoms ha gett forvantad effekt24.
Regeringen anger darfor i direktivet att sidana atgarder i stillet ska planeras helt
inom ramen for lansplanerna. Av bland annat detta skal utokar regeringen lans-
planernas ekonomiska utrymme.

24 Se Riksrevisionen 2025:11.
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Vi foreslar en 6kning trots att framdriften for trimnings- och miljoatgarder under
senare ar har varit 1ag i forhallande till de medel som har funnits tillgédngliga. Det
finns flera identifierade orsaker kopplat till det. For att 6ka framdriften inom
trimnings- och miljoatgarder jobbar Trafikverket nu med att korta ledtider, minska
administrationen, effektivisera och samarbeta internt. Var bedémning ar darfor att
den historiska bilden av genomférda atgirder inte behdver vara en begransning for
hur mycket medel som kan satsas inom omréadet.

Manga typer av atgarder gors

Nedan beskrivs kort vilken typ av dtgarder som ingar i respektive preciserat
atgdrdsomrade. Som en grund for prioritering mellan atgarder har ansprak eller
behov uppskattats, och dessa redovisas i underlagsrapporten (TRV 2025:114).
Underlagen for att uppskatta anspraken skiljer sig 4t mellan de preciserade
atgdrdsomradena. Inom atgirdsomraden dar beslutade mal finns anger anspraket
en bedomd volym som kravs for att uppnd malen under planperioden. Inom
omraden dar mal saknas, till exempel kapacitet och kvalitet, anger anspraket en
uppskattad volym utifran prioriterade brister vilka bland annat framkommit efter
atgardsvalsstudier. Vilka atgiarder som slutligen ska genomforas planeras och
prioriteras som namnts i Trafikverkets budgetarbete.

Kapacitet och kvalitet

Atgirderna syftar i huvudsak till att forbattra tillginglighet, kapacitet och kvalitet
for personresor och godstransporter pi vigar, jarnvigar och i farleder. Aven
teknikutveckling for att ta fram nya produkter eller metoder ingér har. Teknik-
utveckling ar vad som ar kvar pa utvecklingsanslaget fran den tidigare posten
Planering och myndighetsutévning. Exempel pa vagatgirder ar stigningskorfalt
eller utokning med korfalt, ombyggnad av korsningar, trafikplatser, nya eller
utbyggda rastplatser och sidkra uppstallningsplatser samt atgiarder for trafikledning
genom exempelvis ITS.

Exempel pa jarnvagsatgarder ar justering av befintliga spar eller signalsystem som
mojliggor hastighetshéjning och kapacitetsokning, forlangning av motesspar,
trafikledningsatgarder, teknikutveckling samt slopning och rivning av jirnvags-
anlaggning. Inte minst atgarder for att 6ka mojlighet till omledning &r viktiga dels
for att fler underhéallsatgarder ska kunna genomforas utan att ge stora trafik-
storningar, dels ur ett totalforsvarsperspektiv. Se vidare forslag pa prioriterade
utredningar i avsnitt 7.9. Langre motesspar kan ge stor nytta och kravs ocksa for att
svara upp mot de nya kraven i TEN-T-forordningen (se avsnitt 3.1) om att mojlig-
gora for trafik med ldnga godstag. Trafikverket har i arbetet med den nationella
planen tagit fram atgardspaket for att mota dessa krav. Ett flertal av de aktuella
atgarderna bedoms kosta mindre dn 150 miljoner kronor och hanteras darfér som
trimningsatgarder. Det ar viktigt att dessa atgarder prioriteras och samordnas med
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de namngivna objekt som majliggor for trafik med ldnga godstag i den omfattning
som kravs enligt forordningen.

Inforandet av ERTMS kommer att innebara krav pa fordonsagare att investera i
utrustning till sina fordon for att hantera det nya systemet. Trafikverket har i
sarskild ordning utrett fragan (Trafikverket 2025:135) och foreslar ett statligt stod
pa 50 procent av de stodberattigade investeringskostnaderna for gods- och
persontrafik, och for den museala trafiken foreslas en stodnivda om 100 procent.
Trafikverket bedomer att 3 miljarder kronor ar en &ndamalsenlig ram i nationell
plan 2026—2037. Utover Trafikverkets forslag till statligt stod kvarstar aven i
framtiden mgjligheten for tagoperatorer att soka EU-medel fran Fonden for ett
sammanlinkat Europa. Omfattningen av EU-medel for Andamalet ar i dagslaget
inte klarlagt da EU:s langtidsbudget for aren 2028—-2034 inte ar faststalld.

I atgdrdsomradet ingar ocksa den sa kallade niringslivspotten. I denna identifierar
naringslivets foretradare tillsammans med Trafikverket atgarder som ar angelagna
for att starka niringslivets och jarnvigens konkurrenskraft samt bidrar till inter-
modala transportlosningar. Var bedomning ar att nuvarande inriktning for
naringslivspotten mot atgirder i den statliga jarnvagsinfrastrukturen fortsatt kan
bidra till effektiva intermodala transportlosningar. Under planperioden foreslas 1,2
miljarder kronor avsittas. Var ambition ar att medlen ska anvindas under planens
forsta atta ar, vilket innebar 150 miljoner kronor per ar. Det dr en hogre niva an i
gillande plan, vilket motiveras av behovet av att skapa en battre kontinuitet och
trygghet hos niringslivet om mojligheterna att mota snabbt uppkomna behov av
atgarder.

Exempel pa farledsatgirder ar forstarkt farledsutmarkning och muddring for att
skapa framkomlighet for fartyg med storre lastkapacitet.

Kollektivtrafik

Atgirderna syftar till att forbéttra forutsittningarna for kollektivtrafik, inklusive att
skapa attraktiva och funktionella stationsmiljoer, busshéllplatser och bytespunkter
for alla resenirer. Exempel pa atgarder ar kollektivtrafikkorfalt, signaler och
atgirder i korsningar for att prioritera kollektivtrafik, pendelparkeringar for bil vid
bytespunkter, plattformsforbindelser och justeringar av plattformar samt
tillgdnglighetsanpassning pa héallplatser langs det nationella stamvagnitet.

Okad séaker cykling

Atgirderna syftar till att forbéttra forutsittningarna att vilja cykel som firdmedel
samt oka trafiksdkerheten for cyklister langs det nationella stamvagnatet. Exempel
péa atgarder ar nya cykelvagar, trafiksakra gang- och cykelpassager, cykel-
parkeringar vid bytespunkter samt cykelturistleder.
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Klimatanpassning jarnvag

Atgirderna syftar till att anpassa jarnvigsinfrastrukturen si att den blir mer robust
och darmed battre kan sta emot effekter av klimatférandringarna (klimat-
anpassning pa vagnatet hanteras inom anslagsposten for vidmakthéllande).
Exempel pa dtgarder ar utbyte av trummor till nya med storre radie samt erosions-
skydd.

[t-infrastruktur och sékerhet

It-atgiarderna syftar till att sdkerstilla, stodja och tillhandahaélla it-infrastruktur till
ett digitaliserat transportsystem. Sakerhetsatgarderna syftar till att starka upp
skyddet kring infrastrukturanliaggningarna genom fysiska atgarder och starkt
cybersikerhet. Det forandrade sikerhetsldget i varlden innebar att vi under
planperioden kommer att 6ka intensiteten i arbetet. Exempel pa atgarder ar telefoni
till tagpersonal, telematik for kommunikation till bland annat trafiksdkerhets-
kameror, viderstationer, it-infrastruktur pa trafikcentraler samt skal- och
intrangsskydd av anldaggning.

Trafiksakerhet

Atgirderna syftar till att ka trafiksidkerheten, med ett sirskilt fokus p4 att minska
antalet omkomna och allvarligt skadade i vig- och jarnvégstrafiken pa det
nationella stamvagnatet och pa det statliga jarnvagsnatet. Exempel pa vagatgarder
ar motesseparering, sakra sidoomraden, korsningsatgarder, mittraffling, sikrare
vagmiljoer i tatort och vid genomfarter samt automatiska trafiksakerhetskameror
(ATK) och poliskontrollplatser. Exempel pa jarnvagsatgarder ar stingsling,
plattformsatgarder, kamerabevakning for att hindra obehorigt sparbetradande samt
plankorsningsatgarder for att hindra kollision mellan tdg och trafikanter.

Trafiksakerhetsnivan ar pa delar av vagnatet fortfarande for lag for att etappmalet
for trafiksdkerhet ska kunna nas. Identifierade brister ar till exempel risk for
motesolyckor pa viagar med hastighetsgrans 6ver 8o km/h, bristfalliga sido-
omraden, 1ag hastighetsefterlevnad, lag sakerhet vid korsningar, 1dg sakerhet pa det
lagtrafikerade viagnatet liksom for oskyddade trafikanter.

Inom jarnvag ar personpakorningar ett stort problem och arligen omkommer
mellan 60 och 110 personer pa de spar som Trafikverket forvaltar. Av dessa bedoms
cirka 85 procent vara personer som genomfort en suicidhandling. Brister finns vid
plankorsningar och vid stationer och plattformar, men ocksé langs spéren.

Buller och vibrationer

Atgirderna syftar till att A&stadkomma en bittre livsmiljé och hilsa for boende och
vid skolor och forskolor, langs de statliga vigar och spar som ar mest utsatta for
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buller och vibrationer. Exempel pa atgarder ar bullerskydd av uteplatser, battre
ljuddampning i fasader, bullerddmpande skidrmar och vallar, bullerreducerande
belaggning pa vagar samt inlosen av hus med hoga vibrationsvarden.

Landskap

Atgirderna syftar till att minska infrastrukturens och trafikens negativa paverkan
pa landskapet och dess natur- och kulturvarden. Syftet ar ocksa att utveckla natur-
och kulturvarden som ar viktiga for biologisk méngfald respektive kulturviarden.
Exempel pa atgarder ar siakra passagemdojligheter for djur, restaurering av alléer,
framjande av artrika infrastrukturmiljoer, bekdmpning av invasiva arter, kultur-,
gestaltnings- och landskapsvardande atgarder samt atgarder mot vandringshinder
for fisk och andra vattenlevande djur.

Vatten

Atgirderna syftar till att minska infrastrukturens och trafikens negativa paverkan
pa vatten och vattenanknutna virden. Sarskilt fokus laggs pa yt- och grundvatten-
forekomster av betydelse for dricksvattenforsorjning eller med hoga biologiska
varden. Exempel pa atgarder ar uppsattning av vagracken samt atgarder mot
avsnorda vikar och sund.

Fororenade omraden

Atgirderna syftar till att avhjilpa skador eller oligenheter i miljon som har orsakats
av jarnvags-, vag- och flygplatsverksamhet. Exempel pa atgiarder ar undersokningar,
saneringar, kontrollprogram av fororenade omraden samt aterstillande av mark
som gynnar naturmiljo. Har ingar ocksa den sa kallade miljogarantin, vilket innebar
ersattning till de bolag som tillforts sddan statlig verksamhet som beskrivsi7 §
forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

7.5 Lansplaner for regional transportinfrastruktur

Regeringen anger i direktivet att den preliminira ramen for linsplanerna under
planperioden ska uppga till 60 590 miljoner kronor. Ramarna ar uttryckta i 2025
ars priser och fordelningen framgar av Tabell 10 nedan.

Trafikverket bedomer att det kommer att finnas ett utgédende 6verféringsbelopp
som uppgar till cirka 4,6 miljarder kronor for anslagspost 6 Investeringar i regional
plan efter 2025. Trafikverket foreslar att 6verforingsbeloppet hanteras i enlighet
med de principer som gallt vid tidigare beslut om nationell plan, det vill saga att
anslagssparandet pa anslagsposten fortsatt disponeras for att genomféra
investeringar i regional plan.
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Tabell 10. Prelimara ramar till Iansplanerna (miljoner kronor).

Lan Preliminara
ramar

Stockholms l&én 14 120
Uppsala lan 2534
Sodermanlands lan 1 649
Ostergotlands lan 2717
Jonkopings lan 2270
Kronobergs lan 1 306
Kalmar lan 1375
Gotlands lan 343
Blekinge lan 822
Skane lan 7 475
Hallands lan 1989
Vastra Goétalands lan 10 266
Varmlands lan 1639
Orebro lan 1756
Vastmanlands lan 1525
Dalarnas léan 1697
Gavleborgs lan 1634
Vasternorrlands lan 1436
Jamtlands lan 823
Vasterbottens lan 1641
Norrbottens lan 1574
SUMMA 60 590
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Den slutliga fordelningen av ramar mellan den nationella planens utvecklingsanslag
och lansplanerna kommer att faststillas av regeringen genom beslut om nationell
plan.

7.6 Forskning och innovation

Fran utvecklingsramen finansierar Trafikverket forsknings- och innovationsinsatser
inom samtliga trafikslag. Forskningsinsatserna riktar sig inte bara mot
Trafikverkets verksamhet utan transportsektorn som helhet. Forskning och
innovation inom omradet ar viktigt for att na de transportpolitiska malen.

Transportforskning ar viktigt for kompetensférsdrjning och
hallbarhet

I direktivet till &tgdrdsplaneringen betonas Sveriges ledande position inom flera
transportrelaterade forskningsomraden och det framhalls att det ar viktigt att inte
bara forsvara, utan dven stirka denna position. Under det senaste aret har vissa
forandringar skett i forskningslandskapet genom att inte minst Vinnova justerat sin
inriktning sa att transportomradet inte adresseras lika tydligt. Det gor att
Trafikverkets relativa betydelse 6kar. Trafikverket dr savil en finansidr som en
utforare som kanske framfor allt kinnetecknas av hog kunskap om transport-
sektorn.

Trafikverket anser att fortsatt forskning inom transportomradet ar viktig for
samhillets framtida konkurrenskraft, sakerhet och héllbarhet. Satsningar pa
forskning gor bland annat att nya teknologier, metoder och affirsmodeller kan
utvecklas som effektiviserar transporterna, stirker konkurrenskraften, minskar
miljopaverkan och starker den nationella och Nato-gemensamma beredskapen.
Forskningen bidrar samtidigt till 6kad kunskap och forstaelse, inte minst for de
utmaningar och mojligheter som geopolitiska forandringar for med sig. En vil
fungerande och motstdndskraftig infrastruktur minskar sarbarheten och bidrar till
en trygg och stabil samhallsutveckling.

Investeringar i transportforskning bidrar inte bara till att framja ett modernt och
robust transportsystem, utan dven till langsiktig kompetensforsorjning. Experter
med djup och bred sakkunskap, vilka kan driva utvecklingen framat, beh6vs i en
alltmer komplex och integrerad transportsektor. Hog kompetens kravs ocksa for att
omsitta internationell kunskap och internationella innovationer sa att de kan
nyttjas i en svensk kontext. Forskningen bidrar ocksé till attraktivare utbildningar
aven for de som arbetar med annat an forskning inom det breda transportomradet.
Saval utbildningarnas kvalitet som deras attraktivitet gagnas av forskningsprojekt
som gor att de forskande lararna ligger i vetenskapens framkant samtidigt som
projekten i sig fungerar som intresseviackande skyltfonster for potentiella studenter.
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For att sakerstilla en hog kvalitet ar det avgorande att forskningsfinansiarer har
formégan att samarbeta med bade nationella och internationella aktorer.

Forskning och innovation inom transportsektorn tar sin utgangspunkt i de
transportpolitiska malen. Trafikverket ska, enligt sin instruktion, ansvara for
forskning och innovation som motiveras av myndighetens uppgifter, dokumentera
och finansiera forskning samt framja produktivitet, innovation och effektivitet pa
marknader for investeringar, drift och underhall. I egenskap av beredskaps-
myndighet och sektorsansvarig myndighet for omréadet transporter ska Trafikverket
ocks4, enligt Beredskapsforordningen (2022:524), beakta behovet av forsknings-
och utvecklingsinsatser inom omradet. Trafikverkets regleringsbrev pekar sarskilt
pa myndighetens ansvar att finansiera forskning inom luft- och sjéfartsomradena.
Vidare har Trafikverket i regleringsbrevet for 2024 fatt i uppdrag att i 6kande
utstrackning prioritera forskning och innovation som syftar till starkt robusthet och
okad tillgdnglighet inom vag- och jarnviagssystemen vid utlysningar under perioden
2024—2028.

Fyra omraden prioriteras

Transportforskning bor ses i ett helhetsperspektiv dar studier kompletterar
varandra for stegvisa forbattringar och ibland banbrytande innovationer. I
forskningens natur ligger att manga projekt inte ar avsedda att leda fram till nagon
implementering eller verksamhetsutveckling direkt, utan ar mer del i att 1agga den
kunskapsgrund som krévs for att andra projekt i forlingningen kan leda till mer
konkret nytta. Detta kraver en bred forskningsstrategi som mojliggor inkrementell
kunskapsuppbyggnad, men ocksd mod att ta storre och mer radikala steg i en
forandrad omvarld. Omréadet spanner fran grundldggande forskning till system-
demonstrationer och implementering. Nedanstdende forsknings- och innovations-
omraden foreslas prioriteras under perioden 2026—2037, for att starka transport-
sektorns kompetensforsorjning, konkurrenskraft, sikerhet och hallbarhet.

1. Minskad klimat-, miljo- och naturpaverkan for att bidra till ett langsiktigt
héllbart samhalle.

2. Okad effektivitet och produktivitet inom infrastrukturomradet, med fokus p4 att
optimera resurser och processer.

3. Ett mer effektivt och mer inkluderande transportsystem som tillgodoser hela
landet.

4. En vil underhéllen transportinfrastruktur i ett redundant och resilient
transportsystem som tar hansyn till sakerhetspolitiska krav och storningsrisker.

Inom dessa omraden behovs forskning om teknisk utveckling, policy- och
beteendeforandringar, planeringsprocesser samt logistik- och affarsmodeller.
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Digitalisering, automatisering och elektrifiering ar centrala inslag, bade som medel
och mal, dar artificiell intelligens (AI) spelar en allt viktigare roll.

7,4 miljarder kronor foreslas satsas

Trafikverket anser att mojligheten att finansiera forskning inom transportomradet
ar av stor betydelse for att sakerstilla ldngsiktigt hog méluppfyllelse. Det finns stora
fordelar med att myndigheten har det langsiktigt strategiska ansvaret for de delar av
transportsystemet som har hog relevans for vart uppdrag och mal.

Trafikverket foreslar att 7,4 miljarder kronor satsas pa forskning och innovation
under planperioden. Det ar ungefar samma niva som i giallande nationell plan.

Négra arbetssatt som kommer att prioriteras ar:

e Strategiska intensifierade samarbeten nationellt och internationellt med
utforare savil som forskningsfinansiirer.

¢ Systemdemonstratorer.
e Sikerstillande av storre nytta genom upphandlingar.

e Stravan efter nedkortade processer for implementering av forskningsresultaten
sa att de far avsedd effekt pa transportsystemet.

7.7 Ovrig verksamhet inom utvecklingsanslaget

Fullféljande av stadsmiljbavtal

Regeringen har valt att fasa ut stadsmiljoavtalen genom att inga nya ans6kningar
beviljas. For att framja hallbara stadsmiljoer har Trafikverket tidigare fatt ge stod
till kommuner och regioner for atgirder i stider som leder till 6kad andel
persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik, eller héllbara godstransport-
16sningar. Atgirderna ska leda till energieffektiva 16sningar med laga utslipp av
vaxthusgaser, och bidra till att miljokvalitetsmalet God bebyggd milj6 nas. Stodet
har sirskilt avsett att fraimja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva
losningar for kollektivtrafik, cykeltrafik eller godstransporter.

Trafikverket bedomer att tidigare beviljade stadsmiljoavtal uppgér till cirka 5
miljarder kronor for planperioden. Trafikverket foreslar att det ingédende over-
foringsbeloppet 2026, som i dagslaget bedoms till cirka 3,1 miljarder kronor,
hanteras i enlighet med de principer som gillt vid tidigare beslut om nationell plan,
det vill sdga att anslagssparandet pa anslagsposten fortsatt disponeras for att
hantera de redan tecknade stadsmiljoavtalen. Det utrymme inom utvecklingsramen
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som frigors om arliga beslut fattas att anslagssparandet far disponeras, foreslar
Trafikverket anvands till fler trimnings- och miljoatgarder an i planforslaget. Vissa
atgarder som beviljades stod innan nationell plan for 2022—2033 beslutades
kommer att vara slutforda forst i december 2029. Det innebar att det sista stodet
kommer att kunna betalas ut forst ar 2030.

Ersattning till Oresundsbrokonsortiet

Ersittning till Oresundsbrokonsortiet avser utnyttjandet av jarnvigsforbindelsen
over Oresund och beriknas uppga till 5,5 miljarder kronor. Ersittningen regleras
genom avtal med Oresundsbrokonsortiet. Trafikverket har i regeringsuppdrag och
budgetunderlag foreslagit att denna ersittning flyttas over till anslag 1:2
Vidmakthéallande av statens transportinfrastruktur. Regeringen har ocksa aviserat
den flytten i budgetproposition 2026.

Driftsbidrag till flygplatser fér 2,5 miljarder kronor

Utgifter for driftsbidrag till flygplatser pa anslag 1:6 Ersittning avseende flygplatser
ingick i planeringsramen i inriktningsunderlaget. Utgifterna uppgar till

210 miljoner kronor per ar och darmed for 12-arsperioden till 2 520 miljoner
kronor.

Utover dessa utgifter disponerar Trafikverket medel inom anslag 1:6 Ersattning
avseende flygplatser for att tacka utgifter for att uppratthélla beredskap for
samhallsviktiga funktioner pa vissa flygplatser, men den anslagsposten ingar inte i
nationell plan. Inte heller den anslagspost for vissa flygtrafiktjanster som
Luftfartsverket disponerar ar 2025 ingar i planen.

7.8 Rantor och aterbetalning av lan

Réntor och amorteringar avser finansiella kostnader for upptagna lan som avser
avslutade investeringar, till exempel Botniabanan, Citybanan och prioriterade
vagprojekt (till exempel E6 delen Rabbalshede—Hogdal och E20 delen Tollered—
Alingsas samt genom Alingsés). Rantor och aterbetalning av 1dn berdknas uppga till
24,4 miljarder kronor for perioden 2026—2037. Avsatta medel for ar 2026 beridknas
uppga till 0,3 miljarder kronor f6r viag och drygt 2,0 miljarder kronor for jarnvag.

I uppdraget med att ta fram nationell plan for transportinfrastrukturen 2026—2037
beaktar Trafikverket de rantesatser som lanen redan ar bundna till hos Riksgalden.
Stora delar av lanen rintebinds jamnt 6ver aren for att minimera ranterisken och
for att uppna en stabil rantekostnad. Vid nyuppléning anvander Trafikverket de
rantesatser som Konjunkturinstitutet tar fram i sin prognos samt en viss
sakerhetsmarginal for oviantade rantehojningar. Trafikverkets beraknade
ranteantagande i nationell plan for transportinfrastruktur 2026—2037 ar enligt
foljande: ar 2026: 2,95 procent, ar 2027: 3,00 procent, ar 2028: 3,25 procent, ar
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2029: 3,10 procent, ar 2030: 3,10 procent, ar 2031: 3,05 procent och aren 2032—
2037: 2,90 procent.

7.9 Forslag pa prioriterade utredningar

Trafikverket foreslar att ett begransat antal utredningar bor genomforas infor
kommande planrevidering. Det handlar i huvudsak om externt efterfragade
utredningar som har hog relevans och aktualitet men dar kostnadseffektiva
losningar och underlag saknas. De redovisas nedan utan inbordes rangordning.

Utover forslagen nedan kommer forutsattningarna for centralstationen i Stockholm
att fortsatt utredas. Det handlar om ett omfattande utredningsarbete i samverkan
med Jernhusen som behover ske inom ramen for det foreslagna objektet Stockholm
C och Tomteboda bangérd (se avsnitt 77.1). En dialog har genomforts med Sodertélje
kommun och Forsvarsmakten om redundansbehoven for viagtrafiken som korsar
Sodertilje kanal. Trafikverket ser det som angeléget att fortsiatta dialogen for att
hitta 16sningar.2s

Stambanorna i sddra Sverige

Trafikverket har analyserat kapacitetssituationen i sodra Sveriges jairnvagssystem
efter att satsningen pa nya stambanor for hoghastighetstig avbrutits. Ett antal
langre strackor med storre kapacitetsutmaningar har identifierats, dar strackorna
Goteborg—Alingsés och vidare mot Skovde samt Hassleholm-lansgransen
Jonkoping/Kronoberg bedoms sarskilt prioriterade.

I syfte att skapa battre forutsattningar for framst regional arbetspendling och
godstrafik pa jarnvag i sodra Sverige behover en fordjupad analys av dessa stréackor,
och dven strackan Link6ping—Mjolby, genomforas. Det finns dven behov av att
utreda hur kapaciteten kan forstiarkas i noden Hassleholm. Dessa analyser ger
mojlighet att belysa planeringsforutsittningar, strategiska vigval och identifiera
kostnadseffektiva atgarder pa kort och lang sikt.

Uppstéallningskapacitet

Jarnvagssystemets noder ar av central betydelse for en fungerande och fortsatt
vaxande jarnvagstrafik. Om det finns kapacitetsbrister eller andra begransningar
vad giller uppstéllningskapacitet i noderna behover dessa kartlaggas utifran ett
systemovergripande perspektiv dar jarnvagsforetagens behov beaktas.

25 En sammanfattning av dialogen hittills finns att ta del av i PM: Redundansbehov for
vagtrafiken som korsar Sddertélje kanal — redovisning av fortsatt dialog (Dnr TRV
2023/122622).
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Utredningen bor ha som dndamal att analysera hur ett effektivt kapacitets-
utnyttjande av uppstillningskapaciteten ska astadkommas i storstadsomradena,
bland annat med hansyn till utvecklingen av Tomteboda bangard.

Atgarder for 6kad redundans i jarnvagssystemet

Flera aktorer har framhallit vikten av triangelspar, omledningsmojligheter och
andra atgarder for att skapa ett redundant och robust transportsystem. Sddana
atgarder finns redan i nationell plan, men Trafikverket bedomer att det behovs ett
kompletterande nationellt och systemorienterat perspektiv pa behoven, som aven
bor inbegripa totalforsvarshansyn.

Anpassningar till utbyggd tunnelbana m.m.

Utbyggnaden av tunnelbanan och annan sparbunden trafik i Stockholm leder till
okade resenirsfloden och byten mellan olika kollektivtrafikslag. Det paverkar bland
annat kapaciteten och utformningen av bytespunkter och stationsmiljoer pa satt
som inte ar klarlagda, och dér ansvarsfordelningen avseende bland annat
funktioner och kostnader mellan olika parter behover fortydligas.

Norrbotniabanan

For att identifiera kostnadseffektiva I6sningar som tillgodoser naringslivets
transportbehov behover kapacitetsbehovet langs Norrbotniabanan ytterligare
analyseras i ett vidare perspektiv dar kapaciteten i 6vriga delar av systemet
inkluderas. Losningarna ska bidra till att kraven om hastighet for godstrafik (minst
100 km/h) respektive for persontrafik (minst 160 km/h) uppfylls, samt att trafik
med langa godstag kan medges i den omfattning som krévs enligt TEN-T-
forordningen.

Ostkustbanan

Den hittills genomforda planeringen for en dubbelsparsutbyggnad har foregétts av
tidigare trimningséatgarder och analyser dar dubbelspar visat sig vara en atgard som
moter bade kapacitetsutmaningar och behov av kortare restider.
Planeringsprocessen for en dubbelsparsutbyggnad mellan Géavle och Sundsvall har
dock visat pa samhillsekonomisk olénsamhet. En utredning bor darfor genomforas
i syfte att identifiera alternativa och mer kostnadseffektiva kapacitetshojande
atgiarder som aven bidrar till kortare restider och att kraven om hastighet
forpersontrafik om minst 160 km/h uppfylls samt att trafik med langa godstag kan
medges i den omfattning som kravs enligt TEN-T-forordningen.
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Kust till kust-banan

Kust till kust-banans strackning mellan Alvesta och Vaxjo ar en av de linjedelar i
landet med hogst kapacitetsnyttjande och hogst antal tag per dygn for enkelspariga
banor. Kapacitetsbrister och atgardsbehov har utretts av Trafikverket och andra
parter i flera omgangar sedan 2010. Strackan Alvesta—Vaxjo utgor en central lank
pa Kust till kust-banan, av stor vikt inte bara for trafik inom Kronoberg utan dven
for tillgangligheten i Kalmar, Blekinge, Jonkoping, Vastra Gotaland och Skane samt
till Danmark. Strackan trafikeras av fem olika taglinjer som tillsammans kopplar
samman fem regioner.

Placering och trafikering gor att storningar pa strackan dven paverkar jarnvags-
systemet i ett storre perspektiv, frimst Sodra stambanan. Atgirder p4 strickan ir av
betydelse for hela sodra Sverige. Enligt ursprunglig utbyggnadsstrategi bor motes-
spar Gronsangen byggas forst (icke namngiven atgard) foljt av ytterligare en etapp
langs banan. I nationell plan for 2022—2033 ingick objektet Rappe—Vaxjo till foljd
av planerad sjukhusflytt med tillhorande stationslidge. Dessa forutsattningar har nu
andrats och vi behover identifiera ratt dtgard med ratt utformning och innehall
infor nasta planrevidering.
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8 Objekt per region

I detta kapitel ssmmanfattas for Trafikverksregionerna vilka namngivna
investeringar som foreslas och kartor illustrerar var de hamnar. Observera dels att
investeringarna ofta galler langre strackor, dels att nyttorna kommer ett storre
omland till del. Den geografiska placeringen av symbolerna visar alltsa inte hela
bilden av var tillgangligheten forbattras.

8.1 Norraregionen

I Figur 33 visas norra regionen som bestar av Vasternorrlands lan, Jamtlands lan,
Visterbottens 14n och Norrbottens ldn. Siffrorna pé kartan motsvarar de namngivna
objekt som listas i Tabell 11.

Sammanfattningsvis innebar forslagen till investeringar ett antal storre
forbattringar i vigar och jarnvagar samt i en farled. Bland annat kommer flera
delstrackor utan motesseparering pa E4 i Vasterbotten att fa motesseparering,
vilket mdjliggor kortare restider och hojd sdkerhet for viagtrafik och oskyddade
trafikanter. En utbyggnad av Norrbotniabanan mellan Umea och Skellefted har
paborjats och fortsdttningen mellan Skellefted och Luled inleds. En dubbelspéars-
etapp ingdr pa Stambanan genom 6vre Norrland mellan Ume& C och Ume& O och
pa Ostkustbanan byggs dubbelspar i sodra infarten till Sundsvall. Farleden till Lulea
far okad kapacitet och sakerhet.

Pa Malmbanan sker atgarder for storre axellaster och langre godstag, vilket innebar
en kapacitetsokning som bedoms mota forvantad efterfragan. En fortsatt utveckling
av Malmbanan utover planforslaget skulle dock kunna vara relevant ur andra
perspektiv sdsom robusthet.
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Figur 33. Namngivna investeringar i norra regionen under planperioden. Se tabell nedan for
objektens namn.
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Tabell 11. Namngivna investeringar i norra regionen under planperioden.

Etikett Objektnamn

1 Malmbanan Kiruna—Riksgrénsen Stax 32.5 ton

2 Malmbanan Svappavaara—Kiruna Stax 32.5 ton

3 E10, Avvakko—Lappeasuando (pagaende)

4 Malmbanan Siktrask bangardsforlangning (pagaende)

5 Malmbanan Harrtrésk, férlangning av métesstation

6 Malmbanan Nuortikon, forlangning av motesstation

7 Malmbanan Nattavaara bangardsforlangning

8 Malmbanan Murjek férlangning av motesstation

9 Malmbanan Nasberg, forlangning av métesstation

10 E10, Morjarv—Svartbyn (etapp 1)

11 SgO6N Savastklinten—Norra Sunderbyn ny métesstation och partiellt
dubbelspar (pagaende)

12 Luled C flytt av personvagnsuppstalining (etapp 1)

13 Luled C ombyggnad av personbangard (etapp 2)

14 Luled hamn kapacitetsatgard farled (pagaende)

15 Norrbotniabanan Skelleftea—Luled ny jarnvag

16 E4 forbifart Skellefted

17 E4 Daglosten—Ljusvattnet motesseparering

18 E4 Broange—Daglésten métesseparering

19 Norrbotniabanan (Umed) Dava-Skellefted ny jarnvag (pagaende)

20 E4 Gumboda—-Grimsmark motesseparering (pagaende)

21 Norrbotniabanan Umeé&—-Dava ny jarnvag (pagaende)

22 SgoN Umeé& C—Umea O dubbelspar (ny)

23 Ostersund-Storlien, Hastighetshojande atgarder

24 Adalsbanan, Véasteraspby vandslinga

25 Ange-Ostersund, Kapacitets- och hastighetshéjande &tgarder (pagaende)

26 Sundsvall-Ange, kapacitets- och hastighetshojande atgarder — inkl.
sakerhetshéjande atg. (pagaende)

27 Sundsvall resecentrum, tillganglighet och plattformar m.m. (padgaende)

28 Sundsvall C-Dingersjo, dubbelsparsutbyggnad, etappen Sundsvall C—
Kubikenborg (pagéende)

29 E45 Rengsjon—Alvros (pagéende)

-- Kiruna ny jarnvagsstation, alt Vast till nya centrum (100 procent
medfinansiering)
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I Tabell 12 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar
som 6vervagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna
investeringar med 10 procent.

Tabell 12. Ytterligare namngivna objekt i norra regionen som 6vervagts for planforslaget,
motsvarande en 6kning av medlen fér namngivna investeringar med 10 procent.

Objektnamn
E4 Forbi Ornskoldsvik

Mittbanan Stode—Nedansjo, ny motesstation

SgoN Umed C forlangning plattform

E4 Ljusvattnet—Yttervik métesseparering

E12 Kulla—Norrfors motesseparering

E14 Blaberget—Matfors

E4 Grimsmark—Brodnge moétesseparering

E14 Stbéde—Matfors, mittrackesseparering

SgoN Boden-Lulea dubbelspar, etapp Gammelstad-Notviken
E4 Anumark-Taftebole, trafikplats samt gang- och cykelvag
Luled resecentrum, statlig medfinansiering

Norrbotniabanan, Skellefted resecentrum, statlig medfinansiering

Norrbotniabanan, Robertsfors resecentrum, statlig medfinansiering

8.2 Mellersta regionen

I Figur 34 visas mellersta regionen som bestar av Uppsala lan, Sodermanlands ldn,
Vistmanlands lin, Viarmlands lin, Orebro lin, Dalarnas lin och Gévleborgs lin.
Siffrorna pa kartan motsvarar de namngivna objekt som listas i Tabell 13.

Sammanfattningsvis innebar forslagen till investeringar ett antal storre
forbattringar i vagar, jarnvagar och for sjofarten. Till exempel kommer en langre
aterstdende delstriacka pa E4 att bli motesseparerad tillsammans med forbattringar
pa E18, E45, vig 50 och vig 56. Aterstdende kapacitetshéjningar pa godsstriket
genom Bergslagen kommer att fardigstillas. P4 Varmlandsbanan péagar kapacitets-
hojningar och ett kompletterande paket med ytterligare motesstationer ingar.
Forbattringar genomfors ocksa pa Dalabanan, Bergslagsbanan och Vastra
stambanan. Dessutom inleds en utbyggnad av jarnvigen till fyra spar mellan
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Uppsala och lansgransen Uppsala—Stockholm. Nya slussar kommer att fardigstallas
i Sodertalje och farleden i Mélaren kommer att fa battre kapacitet.

@in
I TRAFIKVERKET

()

4
S 4
¢ 4
s 7/
undsvall I/

/

=
\-r‘_'\'//

MELLERSTA REGIONEN

B Jamvég
Skala (A4): 1:3 300 000 A Sofart
0 10 20 30 40 50
©- Laﬁalenm}eodalaksrgmverkan ‘ Vag

CC By 4.0 giller &=

L. Regiongrans

Figur 34. Namngivna investeringar i mellersta regionen under planperioden. Se tabell nedan
for objektens namn.
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Tabell 13.

Etikett

Namngivna investeringar i mellersta regionen under planperioden.

Objektnamn

0 N o o B~ W N P

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26

E4 Kongberget—Gnarp

E45 Vattnas—Trunna

Ostkustbanan, etapp Gavle—Kringlan, kapacitetshéjning

Borlange—Falun, Kapacitets- och hastighetshojande atgarder (pagaende)
E16 Borlange-Djuras (pagaende)

Godsstraket, Kapacitetshojande atgarder (pagaende)

Dalabanan, atgarder for 6kad turtathet och kortare restid (pagaende)

Godsstraket Storvik—Frovi, kapacitetspaket 1+2 samt Sandviken—Kungsgarden
motesstation (pagaende)

Heby Motesspar

Rv 56 Sala—Heby 2+1 (pagaende)

Uppsala, Plankorsningar (pagaende)

Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala—lansgransen Uppsala/Stockholm)
Knivsta plankorsning (ny)

Varmlandsbanan, Kil-Charlottenberg, métesspar (ny)
E18 Koping-Vastjadra, kapacitetsbrister (pagaende)
Hjulsta ny- eller ombyggnad av bro

Laxa—Arvika, 6kad kapacitet (pagaende)

E45 Saffle-Valnéas, delen Hammar—Valnas

V&g 56 Bie—St Sundby (Alberga), Rata linjen (pagaende)
Sodertalje Sluss, Malaren (pagaende)
Norge-Vanerbanan, Kil-Skalebol, métesspar (ny)
Hogsj6 vastra, forbigdngsspar

Godsstraket Hallsberg—Asbro, dubbelspér (pagéende)
Katrineholm, forbigangsspar (pagaende)

Laxa, bangardsombyggnad

Rv 50 Medevi—Brattebro (inkl. Nykyrka)

E4 Trafikplats Bergsbrunna/Knivsta (100 procent medfinansiering)

I Tabell 14 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar

som Gvervagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna

investeringar med 10 procent.
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Tabell 14. Ytterligare namngivna objekt i mellersta regionen som évervagts for
planférslaget, motsvarande en 6kning av medlen fér namngivna investeringar med 10
procent.

Objektnamn

Hovsta, Forbigdngsspar

Orebro C forlangda plattformslangder

E20 Trafikplats Grondal-Eskilstuna 2+2

Varmlandsbanans anslutning till Vastra stambanan, hégre kapacitet
Ockelbo-Mo grindar dubbelspar, inkl. Ockelbo bangéard

Frovi, kapacitetshojande atgarder

Arboga—Jadersbruk, Dubbelspar

Vag 56 Hedesunda—Valbo/Gavle, Rata linjen

E16 Lonnemossa—Klingvagen, métesseparering

8.3 Ostra regionen

I Figur 35 visas Ostra regionen som bestér av Stockholms 14n och Gotlands lan.
Siffrorna pa kartan motsvarar de namngivna objekt som listas i Tabell 15.

Sammanfattningsvis innebar forslagen till investeringar ett antal storre

forbattringar i viagar, jarnvagar och for sjofarten. Till exempel kommer E4 Forbifart

Stockholm att fardigstillas tillsammans med de kapacitetsforstarkningar i

infartslederna som behovs. Brandbekdmpningssystem infors i Sédra lanken vilket

okar trafiksystemets robusthet. I strdket mot Arlanda ingar flera nya kapacitets-
hojande atgarder, bland annat pa E4 och pad Marsta station. Tvarforbindelse
Sodertorn ingar, och de stora satsningarna inom jarnvag fortsiatter mellan
Tomteboda och Kallhall. P4 Tomteboda bangard gors stora forbattringar som

innebar nya mojligheter for uppstéllning och service av tig, nagot som kommer att
avlasta centralstationen. Farleden mellan Landsort och S6dertilje kommer ocksa

att fa battre kapacitet och sikerhet.
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Figur 35. Namngivna investeringar i dstra regionen under planperioden. Se tabell nedan for
objektens namn.
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Tabell 15. Namngivna investeringar i dstra regionen under planperioden.

Etikett Objektnamn

1 Marsta station och bangardsombyggnad (ny)

2 E4 trafikplats Gladjen—trafikplats Arlanda, Kapacitetsforstéarkning till féljd av
Forbifart Stockholm (ny)

3 Ostkustbanan Solna—Skavstaby, Signaloptimering (ny)

4 E4 trafikplats Haggvik—trafikplats Rotebro, kapacitetsférstarkning till foljd av
Forbifart Stockholm (ny)

5 Roslagsbanan, dubbelspar etapp 1+2 (statlig medfinansiering) (pagaende)

6 E4/E18 Hjulsta—Jakobsberg, Kapacitetsforstarkning till foljd av Forbifart
Stockholm

7 Hagalund, bangardsombyggnad

8 Tomteboda—Kallhall, 6kad kapacitet (pagaende)

9 E4 Forbifart Stockholm (pagéende)

10 Stockholm C och Tomteboda bangéard, delen Tomteboda bangard (ny)

11 Stockholm Central och Karlberg, funktionsanpassningar efter Citybanan
(pagéende)

12 Tvarsparvag Ost/Saltsjobanan (statlig medfinansiering) (pagaende)

13 Vag 75, Brandbekampningssystem i Sddra lanken (ny)

14 Kollektivtrafik Stockholm, tunnelbaneutbyggnad (statlig medfinansiering)
(pagéende)

15 Arstaberg—Flemingsberg, signalatgarder optimering (pagéende)

16 E4/E20 Hallunda—Varby, delen Fittja—Varby, Kapacitetsforstarkning

17 E4/E20 Hallunda—Varby, delen Hallunda—Fittja, Kap. till folid av Forbifart
Stockholm

18 E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sddertdrn

19 E4/E20 Sodertaljebron, Kapacitetsforstarkning till foljd av Forbifart
Stockholm (ny)

20 E20 trafikplats Hovsjo

21 Vastra stambanan, Flemingsberg-Jarna, upprustning tunnlar (pagaende)

22 Farled Sodertalje—Landsort

I Tabell 16 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar
som overvagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna
investeringar med 10 procent.
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Tabell 16. Ytterligare namngivna objekt i dstra regionen som dvervagts for planforslaget,
motsvarande en dkning av medlen fér namngivna investeringar med 10 procent.

Objektnamn

Ostertalje—Flemingsberg, hastighetshéjande kurvratningar
Arstabergs bytespunkt

Stockholm C och Tomteboda bangard, kapacitet mm

8.4 Vastraregionen

I Figur 36 visas vistra regionen som bestar av Hallands 14n och Vistra Gotalands
lan. Siffrorna pa kartan motsvarar de namngivna objekt som listas i Tabell 17.

Sammanfattningsvis innebar forslagen till investeringar ett antal storre
forbattringar i vagar, jarnvagar och for sjofarten. Till exempel fortsatter arbetet med
Vistlanken under Goteborg samtidigt som ny jairnvag Goteborg—Boras (inklusive
bibana till MélInlycke) forbereds for byggstart. For Vastra stambanan forstiarks
kapaciteten och en lokaliseringsutredning pabdrjas for nya spar narmast Goteborg.
Aven pa Vistkustbanan genomfdrs ett antal kapacitetshéjande &tgérder, bland
annat i Halmstad. Delstrackor pa E45 tillsammans med hela E20 genom Vistra
Gotaland kommer att bli motesseparerade, undantaget ar delstrackan genom
Alingsés. Nya slussar byggs for Vanersjofarten och farleden till Géteborgs hamn
fordjupas och breddas for 6kad kapacitet och sjosiakerhet.
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Figur 36. Namngivna investeringar i vastra regionen under planperioden. Se tabell nedan for
objektens namn.
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Tabell 17. Namngivna investeringar i vastra regionen under planperioden.

Etikett Objektnamn

1 E45 Tosse—Amal (pagéende)

2 E20 Forbi Mariestad (pagaende)

3 E20 Gotene—Mariestad (pagaende)

4 Vastra stambanan Laxa—Alingsas hogre kapacitet

5 E45 Vanersborg—Mellerud, deletapp Liden—Frandefors, ombyggnad 2+1 (ny)

6 Vénersjofarten, Trollhatte kanal/Géta alv

7 Vastra stambanan, Goteborg—Skovde, kapacitetsforstarkning. (pagaende)

8 Norge-Vanerbanan, vandspar i Alvangen

9 Goteborg och Vastsverige Omloppsnéra uppstallningsspar, delen Larje
(pagéende)

10 Goteborg—Alingsas, hogre kap., etapp Olskroken—Patrtille -
lokaliseringsutredning (ny)

11 E6.21 Goteborgs hamn/Lundbyleden (pagaende)

12 Vastsvenska paketet jarnvag (pagaende)

13 Goteborg—Boras, Ny jarnvag och Bibana Mdlnlycke

14 Farleden i Géteborgs hamn, Kapacitetsatgard farled (pagaende)

15 Vastsvenska paketet vag (pagaende)

16 Goteborg och Vastsverige Omloppsnara uppstallningsspar, delen Pilekrogen

17 Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive resecentrum (pagaende)

18 Vastkustbanan, Tyllered, forbigangsspar (ny)

19 Vastkustbanan, Halmstad C, kapacitet (del 2), uppstallningsspar (ny)

20 Halmstad C/bangard

21 Markarydsbanan/Knared motesspar

- Jarnvagen med overdackning av E45 (pagaende med 100 procent
medfinansiering)

-- Vardbacka station (100 procent medfinansiering)

I Tabell 18 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar
som Gvervagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna
investeringar med 10 procent.
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Tabell 18. Ytterligare namngivna objekt i vastra regionen som 6vervagts for planférslaget,
motsvarande en dkning av medlen fér namngivna investeringar med 10 procent.

Objektnamn

Véag 26 Halmstad—Oskarstrom, 2+1-vag

Véag E6/vag 40 Kallebacksmotet, kapacitet och tillganglighet
Norge-Véanerbanan, Kornsjo—Skélebol, hogre kapacitet

Vastra stambanan, Savenas personbangard, omloppsnara uppstalliningsspar
E6.20 Vasterleden, delstracka Metrobuss, inkl. framtidssakring

V&g 25 Halmstad-Simlangsdalen, 2+1

Slussarna i Trollhattan, foljdinvesteringar

8.5 Sydostraregionen

I Figur 37 visas sydostra regionen som bestar av Jonkopings ldn, Kalmar lan och
Ostergétlands lin. Siffrorna pa kartan motsvarar de namngivna objekt som listas i
tabellen nedan.

Sammanfattningsvis innebar forslagen till investeringar ett antal storre
forbattringar i vagar och jarnvagar. Till exempel pagar arbetet med Ostlanken
mellan Jarna och Linképing under hela planperioden. Dessutom sker upprustning
och elektrifiering av jairnvagen mellan Jonkoping/Nassjo och Varnamo samt
utveckling av Kalmar C. P4 vag genomfors forbattringar pa E22, vag 25, vag 26 och
Vag 40.
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Figur 37. Namngivna investeringar i syddstra regionen under planperioden. Se tabell nedan
for objektens namn.
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Tabell 19. Namngivna investeringar i syddstra regionen under planperioden.

Etikett Objektnamn

Ostlanken nytt dubbelspar Jarna—Linkoping, alt 2 (pagaende)
Ostlanken, Uppstallningsspar Norrkoping, foljdinv. (ny)

E22 Forbi Soderkoping (pagaende)

Ostlanken, Uppstallningsspar Linkdping, folidinv. (ny)

Rv 26 Mullsjo-Slattang, delen Mullsjo-Mon

Rv 26 Hedenstorp—Manseryd

E4 Trafikplats Ekhagen (ny)

Rv 26,40 Trafikplats Hedenstorp (ny)

© 00 N o 0o b~ W N P

E4 Trafikplats Ljungarum, genomgaende korfalt

=
o

Rv 40 forbi Eksj6

=
=

Varnamo—-Jonkodping/Nassjo, elektrifiering och hojd hast

[N
N

Rv 25 Nybro, trafikplats Glasporten

=
w

Kalmar C, spar och plattformar (ny)

'—\
N

E22 Forbi Bergkvara

I Tabell 20 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna
investeringar som Overvagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen
for namngivna investeringar med 10 procent.

Tabell 20. Ytterligare namngivna objekt i syddstra regionen som dvervagts for planforslaget,
motsvarande en 6kning av medlen fér namngivna investeringar med 10 procent.

Objektnamn

Boxholm nedspar, forbigangsspar (ingar i kapacitetspaket 1 for Sédra stambanan — se
Tabell 22 for s6dra regionen nedan)

Rv 26 Smalandsstenar—Isberga

8.6 SOodra regionen

I Figur 38 visas sodra regionen som bestar av Kronobergs ldn, Blekinge 14n och
Skane lan. Siffrorna pa kartan motsvarar de namngivna objekt som listas i Tabell
21.

Sammanfattningsvis innebar forslagen till investeringar ett antal storre
forbattringar i vagar och jarnvagar. Till exempel kommer utbyggnad av nya spar att
paborjas mellan Lund och Hassleholm. Ambitionen ar att tidigareldgga och paborja
utbyggnad av en deletapp sa snart forutsattningarna for det ar pa plats, vilket

148



kommer att hanteras i kommande byggstartsrapporteringar. Pa Sodra stambanan
norr om Hassleholm genomf6rs ocksa kapacitetsokande atgiarder i form av
forbigdngsspar och triangelspar. P4 strickan Almhult—Olofstrém—Karlshamn byggs
Sydostlanken som innebar bade upprustning, elektrifiering och ny bana. For
Viastkustbanan ingar kapacitetsatgiarder soder om Helsingborg C och fortsatt
utredning av strackan norrut till Maria. P4 Ystadbanan ingar en dubbelsparsstricka
for att skapa okad kapacitet och robusthet i tagsystemet. I vigsystemet sker ett stort
antal atgirder for att sdkerstilla god framkomlighet och trafiksidkerhet i de
overgripande straken, bland annat forbattringar pa E22 och additionskorfalt pa E6
utanfor Malmo.
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Figur 38. Namngivna investeringar i sédra regionen under planperioden. Se tabell nedan for
objektens namn.
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Tabell 21.

Etikett

Namngivna investeringar i sédra regionen under planperioden.

Objektnamn

© 00 N o 0o b~ W N P

NN N NN R R R R R R R R R R
A W N B O © 0 N © O » W N B O

Alvesta, triangelspar

Rv 25 Osterleden i Vaxjo (pagéende)

Slatthult (Almhult), kapacitet, forbigangsspar pa upp- och nedspéar
Sydostlanken (Almhult—Olofstrom—Karlshamn), elektrifiering och ny bana
Blekinge kustbana, motesspar och hastighetshojning

E22 Bjorketorp (Ronneby O)-Nattraby

Hassleholm, kapacitet, forbigangsspar pa upp- och nedspar
Hassleholm—Helsingborg, forlangt métesspar och hojd hastighet
Maria—Helsingborg C - utredning

Helsingborg C—Helsingborgs gbg/Ramltsa station, kapacitetsatgarder (ny)
E4 Trafikplats Attekulla (ny)

Héassleholm—-Lund, tva nya spar

Lommabanan Soderasbanan, bulleratgarder (ny)
Teckomatorp—Kavlinge, motesspar

E22 Trafikplats Ideon (pagéende)

E22 Trafikplats Lund S (pagaende)

E6 Trafikplats Alnarp—Trafikplats Lomma, additionskorfalt (ny)
Malmo godsbangard, utbyggnad av spar 58

Malmo bangard, planskild sparkorsning

Malmo C, fler plattformsspar

Malmd C-Ostervéarn, dubbelspér

Superbussar i Skane, atgarder i statlig infrastruktur (padgaende)
E65 Svedala—Barringe

Ystadbanan, Skurup—Rydsgard, dubbelspar (ny)

I Tabell 22 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar

som 6vervagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna

investeringar med 10 procent.
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Tabell 22. Ytterligare namngivna objekt i sédra regionen som dvervagts for planforslaget,
motsvarande en dkning av medlen fér namngivna investeringar med 10 procent.

Objektnamn

Rv 25 Norrleden i Véaxjo inkl. trafikplats
Almhults bangard, kapacitet
Kapacitetspaket 1 for Sodra stambanan:
Molleryd (Alvesta—Hassleholm), forbigangsspar
Grevaryd (Nassjo—Alvesta), forbigangsspar
Boxholm nedspar, forbigangsspar (syddstra regionen)
Kapacitetspaket 2 for Sodra stambanan:
Bladinge (Alvesta—Hassleholm), forbigangsspar

Moheda uppspér (Nassjo—Alvesta), forbigdngsspar

8.7 Sverigeforhandlingens objekt

I Tabell 23 listas de namngivna investeringar som ingar i Sverigeforhandlingens
fem storstadspaket som syftar till att fa till stind battre kollektivtrafik och okat
bostadsbyggande i Stockholm, Goteborg, Malmo, Lund och Helsingborg.
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Tabell 23. Namngivna investeringar fran Sverigeférhandlingen under planperioden.

Objektnamn

Roslagsbanan till City, férlangning och nya stationer

Hagalund, tunnelbanestation (pagaende)

Stockholm, cykelobjekt (pagaende)

Alvsj6—Fridhemsplan, tunnelbana och nya stationer (pagaende)
Stockholm, Sparvag syd, kapacitetsutokning for kollektivtrafik
Goteborg, Citybuss Backastraket (pagaende)

Goteborg, Sparvag och citybuss Brunnsbo-Linné (Norra Alvstranden, centrala delen)
(p&géende)

Goteborg, Sparvag och citybuss Norra Alvstranden (véstra delen) (pagéende)
Goteborg cykelobjekt (pagaende)

Helsingborg, kollektivtrafik (pagaende)

Helsingborg cykelobjekt (pdgéende)

Lund cykelobjekt (cykelbanor och cykelgarage) (pagaende)

Malmodpendeln Lommabanan - etapp 2

Malmo cykelobjekt (pagaende)

Malmo, Stadsbusslinje (EL-MEX-och EL-bussar) (pagaende)

8.8 Hela landet

I planforslaget ingar ett antal objekt av regionéverskridande karaktir. Det handlar
bland annat om atgéarder for 1anga godstag (LTS), utveckling av signalsystemet,
optofibernét och isbrytare. Objekten aterfinns i Tabell 24. Figur 39 visar en karta
over hela landet som anger ungefarliga placeringar for de objekt dar detta ar
relevant.
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Tabell 24. Namngivna regionéverskridande investeringar under planperioden. Objekt utan
etikett har ingen tydlig geografi och syns déarfor inte i kartan ovan.

Etikett Objektnamn

1 ERTMS, Nord, Malmbanan (pagaende)

2 Sjofartsverkets isbrytarflotta

3 LTS; Adalsbanan, framkomlighet fér 750 m langa godstag

4 ERTMS, TC Boden Ange

5 LTS; Norra stambanan, framkomlighet for 750 m langa godstag

6 ERTMS, TC Stockholm Gévle

7 LTS; Varmlandsbanan, framkomlighet for 750 m langa godstag

8 LTS; Godsstraket genom Bergslagen, framkomlighet fér 750 m langa godstag

9 LTS; Vastra stambanan (Sddertalje—Katrineholm), framkomlighet fér 750 m
lAnga godstag

10 LTS; Hallsberg-Malmo/Goteborg, atgarder for langa godstag (pagaende)

11 ERTMS, TC Hallsberg Norrképing (pdgaende)

12 LTS; Vastra stambanan (Laxa—Alingsas), framkomlighet for 750 m langa
godstag

13 ERTMS, TC Goéteborg

14 LTS; Vastkustbanan, framkomlighet fér 750 m langa godstag

15 Befintliga banor, hastighetsh. 250 km/h Oxnered—Lund (ny)

16 ERTMS, TC Malmé (pagaende)

- ERTMS utveckling (pagaende)

- Fjarrstyrning av jarnvag (pagaende)

- Kraftforsorjning (pagaende)

- Nationellt tAgledningssystem (pagaende)

-- Ny optoanlaggning for 6kad kapacitet i kommunikationsnat inkl.
vagklassifisering (pagaende)

-- Teletransmissionsanlaggning (pagaende)
- FRMCS (Jarnvagskommunikationssystem) tunnel (pagaende)
-- Fortatning av GSM-R (Jarnvagskommunikationssystem) (pagaende)

-- ERTMS vidareutveckling

-- Inforande av FRMCS (Jarnvagskommunikationssystem)

I Tabell 25 redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar
som overvagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna
investeringar med 10 procent.
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Tabell 25. Ytterligare namngivna regiondverskridande objekt som dvervagts for
planférslaget, motsvarande en 6kning av medlen fér namngivna investeringar med 10
procent.

Objektnamn

Sjofartsverkets isbrytarflotta, tva nya
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Tredje delen: Effekter

Vad kommer planen att leda till? I den hir delen kan du lasa om planforslagets
effekter.
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9 Planforslagets effekter

I direktivet anges att Trafikverket ska redovisa i vilken utstrackning atgarderna
bidrar till att de transportpolitiska malen nés och vilka méalkonflikter som uppstar.
Detta kapitel svarar pa detta genom att effekterna av planforslaget beskrivs.

Kapitlet inleds med ett avsnitt (9.1) om metoden for rangordning av namngivna
investeringar samt hantering av osdkerheter i underlagen. I avsnitt 9.2 beskrivs
planforslagets bidrag till det 6vergripande transportpolitiska malet, och avsnitt 9.3
respektive 9.4 bidragen till funktions- samt hansynsmalet. Analyser av
malkonflikter och -synergier redovisas i avsnitt 9.5. I avsnitt 9.6 beskrivs
konsekvenserna av att vissa namngivna objekt omprovats. De tre sista avsnitten ar
en fordjupning av planforslagets effekter avseende TEN-T-forordningen (9.7),
totalforsvaret (9.8) samt en beskrivning av hur effekterna fordelar sig per
transportflode pa jarnvag (9.9).

Vissa delar av planforslaget bestar av specificerade dtgarder, och for dessa delar kan
effekterna beskrivas relativt detaljerat. Andra delar av planforslaget bestar av
generella anslag och potter, och for dessa delar beskrivs effekterna mer
overgripande. Det finns dven delar av planforslaget som inte alls ingar i
effektbeskrivningen i 9.1-9.6 sdsom redan pagaende investeringar, 6vrig
verksamhet (exempelvis rantor och dterbetalning av lan, forskning och innovation)
och bidrag till linsplanerna.

Figur 40 sammanfattar vad som ingar och inte ingar i effektbeskrivningen samt pa
vilket satt. Effektbeskrivningarna omfattar alltsd enbart den roda delen av
diagrammet, medriaknat investeringskostnader efter planperioden.
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Figur 40. Tartbitarna motsvarar respektive plandels totala kostnad; for namngivna
investeringar ingar aven kostnader efter planperioden.

Vidmakthallande omfattar underhall och reinvesteringar av det statliga viag- och
jarnvagssystemet, och uppgar till 354 respektive 210 miljarder kronor. Effekterna av
att vidmakthalla jarnvagssystemet beskrivs oversiktligt. For vag beskrivs effekterna
for belagd vag, byggnadsverk samt barighetssatsningar 6versiktligt (de utgor
ungefar 45 procent av anslaget for vidmakthallande vag) medan 6vriga delar inte
varit mojliga att effektbeskriva. En utforligare beskrivning finns i
underlagsrapporten om vidmakthallande vag (Trafikverket 2025:113) respektive
jarnvag (Trafikverket 2025:112).

Trimnings- och miljéatgdrder (70 miljarder kronor) avser mindre
infrastrukturinvesteringar med en kostnad som inte 6verstiger 150 miljoner kronor
och som inte specificeras i detalj i planforslaget. Eftersom det inte ar specificerat
vilka atgarder som kommer att genomforas for dessa medel beskrivs effekterna
oversiktligt. En utforligare beskrivning finns i underlagsrapporten om trimnings-
och miljoatgirder (Trafikverket 2025:114).

Namngivna investeringar2¢ ar infrastrukturinvesteringar med en kostnad 6ver 150
miljoner kronor. Effektbeskrivningen omfattar samtliga investeringar som péborjas
under planperioden och vars effekter beskrivits i en samlad effektbedomning, aven

om investeringarna inte hinner fardigstillas under planperioden. Objekt som ar

26 Samlade effektbedomningar for forslaget till nationell plan 2026-2037 finns tillgangligt pa
https://bransch.trafikverket.se/samhallsekonomisktunderlagtillnationellplan2026-2037.
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pagaende eller som fore 2025 har foreslagits for byggstart ingar inte i
effektbeskrivningen da det i regel saknas samlade effektbedomningar for dessa
objekt. Det finns dven andra objekt dar det saknas samlade effektbedomningar,
exempelvis isbrytare, objekt med 100 procent medfinansiering, objekt kopplade till
Sverigeforhandlingen samt ERTMS och relaterade jarnvagstekniska system.

9.1 Samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys och
rangordning av investeringar

Samhaéllsekonomi handlar om att vdga samhallsnyttor mot
samhallskostnader

En samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys beskriver och viger samman alla
konsekvenser som en atgiard medfor, bade positiva och negativa. Si langt det ar
mojligt kvantifieras olika effekter, men ofta maste man aven gora kvalitativa
bedomningar som ocksa vags in i den samlade analysen. Eftersom samhaéllet har
begrinsade resurser behover vi prioritera hur resurserna ska anviandas for att skapa
sa mycket samhallsnytta som mgjligt. For att astadkomma detta anviands
samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys, som ar en metod for att rangordna objekt
och dirigenom mgjliggora en prioritering i enlighet med det 6vergripande
transportpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet. Om de samlade
positiva effekterna av en atgird ar storre dn de samlade negativa effekterna bedoms
atgidrden vara samhaillsekonomiskt lonsam. Att genomf6éra samhallsekonomiskt
lonsamma atgirder bidrar till samhallsekonomisk effektivitet: mer samhallsnytta
skapas for samma méangd resurser.

Vilka de viktigaste effekterna av en dtgard ar beror pa typen av atgard. Till de
storsta effekterna av infrastrukturdtgarder hor vanligen tillganglighetseffekter (till
exempel i form av kortare restider, farre forseningar eller hogre barighet) och
trafiksakerhetseffekter samt kostnader for investering och underhall av
infrastrukturen. Dessa effekter kan oftast kvantifieras, men det finns ocksa
svarkvantifierade effekter som till exempel paverkan pa véxt- och djurliv, forn- och
kulturlamningar och vattenkvalitet. I en samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys
ska dock alla effekter vigas in, savil kvantifierade som ej kvantifierade. Det innebar
att analysen oftast innehéller bade berikningar (till exempel av effekter pa
tillganglighet, trafiksdkerhet och utslapp) och bedomningar (till exempel av effekter
pa natur- och kulturmiljo).

De beriknade effekterna sammanfattas ofta i en sa kallad nettonuvardeskvot, som
ar kvoten mellan nuvirdet av alla effekter och de offentliga utgifterna for atgiarden.
Den visar alltsd hur mycket nettosamhallsnytta som skapas per krona som satsas av
de offentliga medlen. Genom att vilja atgirderna med hogst nettonuvardeskvot, sa
ldngt de tillgdngliga medlen riacker, si maximeras den totala samhillsnytta som gar
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att uppna. Den berdknade nettonuvirdeskvoten kan dock behova justeras for att
aven ta héansyn till ej kvantifierade effekter. Detta har gjorts i arbetet med
planforslaget, vilket beskrivs narmare nedan.

Det har linge pagatt en diskussion kring huruvida alla nyttoeffekter av en atgiard
verkligen fangas i befintliga samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyser inom
transportsektorn, eller om det kan finnas stora indirekta effekter som inte fangas27.
Indirekta effekter ar effekter som uppstér pa andra marknader adn transport-
marknaden, det kan exempelvis vara stordriftsfordelar eller frigorande av mark som
mojliggor exploatering.

I allménhet ar indirekta effekter sannolikt forsumbara men i sarskilda fall, for stora
infrastrukturatgarder som ger stora och vardefulla direkta effekter, kan det uppsta
betydande effekter pa andra marknader sdsom arbetsmarknader med betydande
andel arbetspendlare eller inom varu-/tjansteproduktion som i mycket hog grad ar
transportberoende. Det finns dock stor risk for dubbelrakning eftersom indirekta
effekter helt eller delvis redan ingér i resenirseffekterna. Exempelvis kan restids-
vinster som ligger i resenirseffekterna bytas mot ett battre och billigare boende
eller ett jobb med hogre 16n och langre restid. I dessa fall handlar det om att
effekten av en atgard tas ut av hushallet pa ett annat sétt dn vad effektrubriken i den
samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalysen antyder, men att den samlade nyttan
ar densamma. I allt viasentligt fangas darfor atgarders huvudsakliga effekter i de
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyserna.

Samhallsekonomisk kostnadseffektivitet har varit
vagledande

I arbetet med planforslaget har samhéllsekonomisk lonsamhet varit vagledande for
valet av atgirder, i enlighet med proposition och direktiv. Principen om att anvinda
medlen si att storsta mojliga samhallsnytta skapas tillimpas generellt, men i
praktiken ser arbetssatten olika ut beroende pa typ av atgarder, eftersom
mojligheterna for samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys ser olika ut.

Trafikverkets prioriteringar inom vidmakthallande av det statliga vag- och
jarnvagssystemet utgar fran att uppratthalla funktion och tillstand utifran ett
samhéllsekonomiskt synsitt. I stora delar saknas dock metoder for att berdakna och
bedoma samhallsekonomiska effekter pa ett systematiskt och transparent satt.

2T OECD. (2008). The Wider Economic Benefits of Transport: Macro-, Meso- and Micro-
Economic Transport Planning and Investment Tools, OECD.

Borjesson, M., Eliasson, J. och Isacsson, G. (2013), Infrastrukturens paverkan pa
ekonomisk tillvaxt, i Tillvéxt- och sysselsattningseffekter av infrastrukturinvesteringar, FoU
och utbildning — En litteraturdversikt, Specialstudie nr 37, december 2013,
Konjunkturinstitutet.

161



For trimnings- och miljodtgdrder utgar prioriteringarna fran de transportpolitiska
malen. Inom vissa preciserade omraden finns ocksa lagkrav som kan paverka
prioriteringarna. Det ar forst i de arliga budgetarna som detaljplaneringen av
atgarderna genomfors.

For namngivna investeringar ar mojligheterna till samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys oftast goda, dels eftersom metoderna ar vl utvecklade for de
flesta typer av atgirder, dels eftersom atgiarderna ar relativt noggrant beskrivna sa
att deras respektive kostnader och effekter kan beriknas och beskrivas.
Uppdaterade och jamforbara samhallsekonomiska analyser har tagits fram bade for
namngivna investeringsobjekt i gillande plan dar byggstartsbeslut inte fattats eller
ansokts om och for nya objekt som Overvigts i det nya planforslaget (med nagra
undantag, bland annat ERTMS och isbrytare). Dessa har rangordnats efter
samhillsekonomisk l6nsamhet, med héansyn till savil berdknade som ej berdknade
effekter. Denna rangordning har anvants for att féresla vilka investeringar som bor
tas med i planforslaget, vilket beskrivs nirmare nedan.

Ej beslutade investeringar har rangordnats efter
samhallsekonomisk effektivitet

Som beskrivits i avsnitt 1.1 har samtliga investeringar prioriterats efter vissa
kriterier. I korthet ar prioritetsordningen 1) investeringar som redan pagar, eller dar
byggstartsbeslut fattats eller ar under behandling; 2) investeringar som fordras av
lagkrav, eller som regeringen redan fattat beslut om pa andra sétt; 3) standard-
hojande, nodviandiga reinvesteringar; 4) ovriga investeringar i gillande plan samt
nya kandidater vilka rangordnats efter samhallsekonomisk 16nsamhet.

Totalt ingar omkring 160 objekt i den samhillsekonomiska rangordningen. Aven
objekt dir inga effekter berdknats har i de flesta fall rangordnats, da utifran bedomd
lonsambhet i relation till andra objekt. Exempelvis har E4/E20 Hallunda-Vérby,
delen Hallunda-Fittja, (...) rangordnats i samma harad som andra liknande objekt i
regionen som har mycket hog beraknad lonsamhet, detsamma giller Kalmar C,
spar och plattformar dar liknande objekts lonsamhet varit till hjalp. Vissa genuint
svarbedomda objekt har emellertid inte gatt att placera in i den samhalls-
ekonomiska rangordningen. Olonsamma objekt har grovt rangordnats i tre grupper;
olonsamma 1 dar justerad nettonuvardeskvot ligger mellan -0,1 och -0,5,
olonsamma 2 dar nettonuviardeskvoten ar mellan -0,5 och -1 samt olonsamma 3 dar
objekt med en nettonuvirdeskvot <-1 rangordnas.

Forst rangordnas objekten utifran beriaknad samhillsekonomisk kostnads-
effektivitet (nettonuvardeskvot). Denna rangordning justeras sedan for att ta
hansyn till sa kallade ej berdaknade effekter (samhillsnyttor och -kostnader som inte
ingar i de kvantifierade, modellberdknade effekterna), graden av osidkerhet i nyttor
och kostnader, samt systemeffekter. Systemeffekter avser samband mellan tva eller
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fler objekt i exempelvis ett strak. Den samhillsekonomiska nyttan av objekten
tillsammans kan vara storre (eller mindre) &n summan av de nyttor som objekten
ger var for sig. Hansyn tas dven till hur robust lonsamhetsbedomningen, som gors i
den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen, ar. Det kan dven finnas objekts-
specifika osdkerheter som paverkar objektens lonsamhet. I vissa fall gors det da
objektsspecifika kianslighetsanalyser for att belysa en sirskild osdkerhet, det kan
exempelvis handla om att trafikutvecklingen ar sarskilt beroende av en exploatering
som det finns osdkerheter kring. Sddana objektsspecifika osdkerheter har beaktats i
arbetet med den samhallsekonomiska rangordningen.

I den samhillsekonomiska rangordningen kan séledes objekt med stora €j
berdknade effekter eller systemeffekter placera sig ovanfor objekt med en hogre
beraknad nettonuvardeskvot. Det innebar ocksa att ett paket av dtgarder som
tillsammans har positiva systemeffekter kan rangordnas hogre dn vad de gor som
enskilda objekt.

I Tabell 26 visas, som en illustration av metoden, ett utdrag ur den
samhillsekonomiska rangordningen. Hela rangordningen finns presenterad i
underlagsrapporten for namngivna investeringar (TRV 2025:115), bilaga A. Som
framgar av tabellen kan positiva ej berdknade effekter gora att objekt far en hogre
placering i rangordningen. Det kan exempelvis vara effekter avseende forsening
eller minskat buller. Det finns ocksa vissa atgarder dir effekterna bedoms fangas val
i de berdknade effekterna, och dessa justeras inte. Har ser vi ocksa ett objekt utan
beriaknade effekter, E4/E20 Hallunda-Varby, delen Hallunda-Fittja, (..), som
rangordnats hogt i den samhéllsekonomiska rangordningen, och det beror pa att
liknande atgarder i regionen har hog samhallsekonomisk 1onsamhet.

Tabell 26. Samhéallsekonomisk rangordning.
Objektsnamn Sammanvagd NNK  Justering Motivering Samhalls-

|[6nsamhet samhallsekonomi ekonomisk
rangordning

Ostkustbanan Solna— Robust [6nsam 11,6 0 Positiva ej beréknade 1
Skavstaby, effekter i form av
Signaloptimering minskade forseningar. Ger

mojlighet att 6ka trafiken
tillsammans med
Ostkustbanan, fyrspar (...)
och Stockholm C och
Tomteboda bangard,
kapacitet mm.

E4 trafikplats Haggvik— Robust [6nsam 11,6 0 - 2
trafikplats Rotebro,
kapacitetsforstarkning till
féljd av Forbifart Stockholm

Adalsbanan, Vasteraspby Lénsam 10,5 1 Atgérdens 3
vandslinga samhallsekonomiska
Idnsamhet &r beroende av
att hela Norrbotniabanan
byggs, darav inte bedomd
som robust I[6nsam. Positiv
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Vag E6/vag 40
Kallebacksmotet, kapacitet
och tillganglighet

Norge-Vanerbanan,
vandspér i Alvangen

Hjulsta ny- eller ombyggnad
av bro

Markarydsbanan/Knared
motesspar

E4/E20 Hallunda-Varby,
delen Hallunda—Fittja, Kap.
till foljd av Forbifart
Stockholm

E4/E18 Hjulsta—
Jakobsberg, Kap. till foljd av
Forbifart Stockholm

E4 Trafikplats Ljungarum,
genomgaende korfalt

Robust |[6nsam

Robust [6nsam

Lénsam

Lonsam

Loénsam - endast
beddémd

Robust |[6nsam

Robust l[6nsam

7,7

6,0

3,1

3,5

2,6

2,4

ej beraknad effekt
avseende mojlighet till
omledning bedéms vara
betydande.

Positiva ej beraknade
effekter framforallt
avseende restidsosakerhet
och trafiksakerhet.

Positiva ej beraknade
effekter avseende minskad
storningskanslighet for
persontrafiken samt
smidigare tagbyten for
persontransportforetag.

Positiv ej beraknad effekt,
ombyggnaden mojliggér
att kora storre fartyg
(skalférdelar).

Viss risk for éverskattade
nyttor kopplad till
osékerhet i JA och positiva
ej beraknade effekter
avseende forbattrade
omledningsméjligheter
samt buller- och
trafiksakerhetsatgarder gor
att objektet inte justeras.

Atgérden ger stora
restidsvinster samt ett mer
robust system med mer
tillforlitliga restider.
Liknande objekt i regionen
har mycket hog
I6nsamhet.

Positiva ej beraknade
effekter avseende minskat
buller samt minskad
storningskanslighet pa E4
och Rv 40 genom
Jonkopings tatort d& risken
for mindre incidenter
minskar.

10

Utifran den nya justerade rangordningen har en uppskattning av virdet av €j

beraknade effekter och systemeffekter harletts, det vill sdga justerade nyttor och
nettonuvardeskvoter har berdknats fram implicit for dessa objekt. Justerade nyttor
och nettonuvardeskvoter, som inkluderar en vardering av kvaliteten i de beraknade
effekterna och en uppskattning av ej beraknade effekter och systemeffekter,
anvands i de effektbeskrivningar som aterges nedan.
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Ej berdknade effekter och systemeffekter har vagts in i
rangordningen

Den samhallsekonomiska rangordningen vilar alltsa pa en sammanvagning av
beraknade och bedomda effekter. Genom att ga igenom alla objekt och jamfora
objekt mot varandra har bedomningar ensats och kvalitetssakrats. Totalt har cirka
160 objekt rangordnats i den samhaillsekonomiska rangordningen. For tio objekt
(exklusive objekt med nettonuvardeskvot<-1) har nyttorna justerats med mer an 50
procent. Det ar framforallt jarnviagsobjekt men dven ett vagobjekt. Exempelvis
paverkas objektet Rv 26 Hedenstorp—Mdanseryd av exploateringar som planeras i
omradet och en objektsspecifik kanslighetsanalys med exploateringarna visar pa en
nettonuvardeskvot pa 2,5, medan huvudanalysen har en nettonuvardeskvot pa
-0,27. Objektets lonsamhet bedoms troligtvis ligga ndgonstans mellan dessa netto-
nuvardeskvoter och objektet har darfor rangordnats utifran det. Bland dessa tio
objekt finns dven ett annat objekt, Vistra stambanan Laxd—Alingsds hogre
kapacitet, dar den objektsspecifika kinslighetsanalysen vagt in och paverkat
rangordningen.

I arbetet har det gjorts fyra systemanalyser dir paket av dtgarder som tillsammans
kan ha stora positiva effekter analyserats. Analyserna visar pa varierande resultat.
Systemanalyserna for Malmbanan samt tva analyser av ldngre, tyngre och storre tag
visar pa hog samhallsekonomisk lonsamhet, medan systemanalysen for
Ostkustbanan Gavle—Harnosand visar pa robust olonsamhet. Sedan finns det vissa
andra objekt dar systemeffekter faller ut i objektets samlade effektbedomning,
exempelvis Adalsbanan, Viisteraspby véindslinga dir nyttorna #r beroende av
utbyggnaden av Norrbotniabanan som i analysen finns med i jamforelsealternativet.
Dessa systemanalyser har anvints i arbetet med rangordningen och i féljande
effektbeskrivning av planforslaget.

De flesta objekten med stora justeringar har justerats pa grund av systemeffekter.
Exempelvis ar Malmbanan Murjek forlingning av motesstation och Malmbanan
Nattavaara bangdrdsforlingning de objekt som fétt storst paslag pa nyttan i den
justerade rangordningen. Detta beror pa att de har rangordnats utifran system-
analysens nettonuvardeskvot pa 1,43 och inte de enskilda objektens
nettonuvardeskvoter, som ar -0,83 respektive -0,57. Dessa tva objekt ar ocksa de
som flyttat flest antal placeringar, dar Murjek har rangordnats nistan 100
placeringar hogre i den justerade samhillsekonomiska rangordningen. Aven Norge-
Vinerbanan Kil—-Skdlebol motesspar har ett relativt stort paslag pa grund av
systemanalysen. Ovriga objekt med stora justeringar bedoms ha betydande ej
berdknade effekter, framforallt kopplat till tillganglighet, och har darfor justerats
uppat i rangordningen. Det géller Goteborg—Alingsds hogre kapacitet etapp
Olskroken—Partille, Géteborg—Alingsds hogre kapacitet hela strdckan,
Malmbanan Rautas—Bergfors dubbelspar och Norge-Vinerbanan Kornsjo—
Skdlebol hogre kapacitet.
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Det finns aven objekt som har negativa justeringar. De storsta procentuella negativa
justeringarna beror framforallt pa effekter pa natur- och kulturmiljo. Av objekten
som justerats ner i rangordningen ar det Befintliga banor hastighetshojning 250
km/h Stockholm—Umed, E4 Kongberget—Gnarp och Moheda uppspar (Ndssjo—
Alvesta) forbigangsspar som alla justerats omkring 30 platser ldgre dn
nettonuvirdeskvoten indikerar. Dessa har justerats ner med olika motiveringar:
Befintliga banor hastighetshojning 250 km/h Stockholm—Umea har sarskilt osaker
kostnadsuppskattning, E4 Kongberget—Gnarp har negativa ej beriknade effekter
och Moheda uppspar (Ndssjo—Alvesta) har rangordnats tillsammans med Blddinge
(Alvesta—Hdissleholm) forbigangsspar och Boxholm nedspar forbigdangsspar for
gods dar de tillsammans rangordnats hogre dn deras genomsnittliga
nettonuvardeskvot pa grund av positiva systemeffekter.

Andra dvervaganden an samhallsekonomisk nytta har ocksa
vagts in

Det slutliga planforslaget vilar inte enbart pa den samhéllsekonomiska
rangordningen. Hansyn har dven tagits till vissa aspekter som bedomts vara
relevanta utifran proposition och direktiv. For att ge transparens hanteras dessa
som avvikelser fran den samhéllsekonomiska rangordningen. Aktuella motiv ar
bland annat bidrag till TEN-T-krav, kopplingar till grannldnder, totalférsvarets
behov samt om ett objekt ar en forutsattning for objekt i befintlig plan. Hansyn har
aven tagits till industrins konkurrenskraft och konnektiviteten mellan de fyra
trafikslagen.

I Tabell 27 visas den samhéllsekonomiska rangordningen for nya objekt och den
slutliga rangordningen dir andra overvaganden vagts in. De tva basta objekten ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv hamnar hogt aven i den slutliga rangordningen,
men har ser man att andra 6vervaganden ocksa vagts in. Exempelvis ligger tva
olonsamma objekt hogt i rangordningen, Knivsta plankorsning har prioriterats
hogt pa grund av dess koppling till Ostkustbanan fyrspar (Uppsala—ldnsgrdnsen
Uppsala/Stockholm).
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Tabell 27. Rangordning for nya objekt inklusive andra évervaganden an samhallsekonomisk

[6nsamhet (SE rangordning betyder samhéllsekonomisk rangordning av de nya objekten).

Objektsnamn SErang- Andra Grund for prioritering Slutlig
ordning Overvag- rang-
anden ordning

E4 trafikplats Haggvik—trafikplats 2 1 Samhaéllsekonomisk I6nsamhet. 1

Rotebro, kapacitetsforstérkning till Forbattrad koppling till Arlanda.

foljd av Forbifart Stockholm

Knivsta plankorsning Olénsam " Objektet ar nddvandigt for ett 2

2 andamalsenligt genomférande av
det avtalsbundna objektet
Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala—
lansgransen Uppsala/Stockholm)
(JO1807).

Stockholm C och Tomteboda Olénsam ™ Forbattrade méjligheter for 3

bangard, delen Tomteboda bangéard 2 uppstéallning och service for
persontag, vilket skapar nyttor i sig
samt ger forutsattningar for en
framtida stérre ombyggnad av
Stockholm C.

Ostkustbanan Solna—Skavstaby, 1 1 Samhéllsekonomisk lénsamhet. 4

Signaloptimering Forbattrad koppling till Arlanda.

Goteborg-Alingsas, hogre kap., etapp 7 M Sambhallsekonomisk I6nsamhet samt 5

Olskroken—Partille bidrag till TEN-T-krav och industrins
konkurrenskraft. Objektet forbattrar
kopplingen till Géteborgs hamn.

E4 Trafikplats Ekhagen 4 1 Sambhallsekonomisk I6nsamhet samt 6
forbattrade forutsattningar for lokal
utveckling.

E6 Trafikplats Alnarp—Trafikplats 5 1 Sambhallsekonomisk Iénsamhet. 7

Lomma, additionskorfalt

Vastkustbanan, Halmstad C, kapacitet 8 ) Sambhallsekonomisk lonsamhet. 8

(del 2), uppstaliningsspar

E4 Trafikplats Attekulla 6 ) Samhallsekonomisk lénsamhet samt 9
forbattrade forutsattningar for lokal
utveckling.

Véag 75, Brandbekampningssystem i 9 1 Sambhallsekonomisk Iénsamhet. 10

Sddra lanken

Avvikelser fran den samhéllsekonomiska rangordningen minskar den samhalls-

ekonomiska effektiviteten, dar stora avvikelser har storre negativ paverkan pa

samhillsekonomisk effektivitet 4n sma. I underlagsrapporten om investeringar

(TRV 2025:115), bilaga A, aterfinns den slutliga rangordningen inklusive

motiveringar till varfor den i vissa fall avviker fran den samhaillsekonomiska

rangordningen.
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Den samhallsekonomiska rangordningen ar robust for
osakerheter

Enligt direktivet ska Trafikverket redovisa hur osdkerheter i underlagen hanterats i
prioriteringen av atgarder.

Det finns givetvis osdkerheter i savil beraknade som bedomda effekter. De
beraknade effekterna paverkas bland annat av osdkerheter i objektens beraknade
kostnader, trafikprognoser, effektberdkningar, virderingar av olika nyttor samt de
overgripande kalkylforutsattningar som anvands i de samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyserna. Eftersom den samhaillsekonomiska rangordningen utgor
grunden for prioriteringen av investeringar sa ar det en viktig fraga hur robust
denna rangordning ar for osdkerheter.

Flera av osdkerheterna ovan paverkar inte rangordningen av objekt i ndgon storre
utstrackning, eftersom alla objekt paverkas i stort sett likadant av vissa osdkra
variabler. Den samhallsekonomiska rangordningen tenderar darfor att vara mer
robust dn den absoluta samhillsekonomiska I6nsamheten. Huruvida ett objekt
hamnar over eller under gransen for lonsamhet paverkas (i viss ustrackning) av
overgripande och i viss man osikra kalkylparametrar som diskonterings- och
livslingdsantaganden samt makrovariabler som ekonomisk tillvixt och
befolkningstillvaxt. Rangordningen, daremot, ar betydligt mer robust for sidana
osakerheter.

Rangordningen kan péaverkas bland annat av osdkerheter i hur olika effekter ska
varderas relativt varandra, hur transportefterfragan med olika trafikslag utvecklas
relativt varandra, och hur olika effekter beridknas (till exempel beror berdkningarna
av utslapps- och trafiksakerhetseffekter pa antaganden om framtida
fordonsegenskaper). Det har visat sig i forskning?® att den samhéllsekonomiska
rangordningen oftast dr robust dven for denna typ av osidkerheter, eftersom dessa
osdkerheter vanligen ar relativt sméa jamfort med variationen i samhallsekonomisk
I6nsamhet mellan olika objekt.

Generella osikerheter kring trafikutveckling och sarskilt viktiga kalkylvarden
hanteras i kanslighetsanalyser som tas fram i respektive objekts samlade effekt-
bedomning. Kanslighetsanalyserna inkluderar hogre investeringskostnad29, +/- 20
procent for transportfloden i prognosar 1 (2045), enhetligt aktidsvarde for privata
resor, +/- 25 procent for virdering av trafiksakerhet, 40 procent hogre vardering av

28 Se t.ex. Eliasson et al. (2020) The impact of land use effects in infrastructure appraisal.
Transportation Research A 141; Asplund och Eliasson (2016), Does uncertainty make cost-
benefit analyses pointless? Transportation Research A 92.; Bérjesson et al. (2014) Is CBA
ranking of transport investments robust? Journal of Transport Economics and Policy 48. Se
ocksa kanslighetsanalyser i forra planforslaget, Trafikverket (2021:186).

29 |nvesteringskostnaden justeras med ett paslag om 40% om atgarden analyseras i ett
tidigt skede och 30% om analysen sker i sent skede. | kontexten av samlad
effektbeddmning definieras sent skede av "Samradshandling infér granskning”.
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klimatrelaterade effekter samt +/- 50 procent for vardering av luftféroreningar.
Resultaten fran kianslighetsanalyserna végs in i objektets sammanviagda
bedomning3° och paverkar om ett objekt bedoms som Robust lonsamt/olonsamt.

Tabell 28 visar hur dessa osikerheter paverkar den samhillsekonomiska rang-
ordningen av objekten. Resultaten i tabellen utgar fran de cirka 160 objekt som
ingdr i rangordningen och har beraknade effekter som det varit majligt att
kinslighetsanalysera. Ej berdknade effekter har kvantifierats genom att
justeringarna av rangordningen med avseende pa nettonuvardeskvoterna (med
hansyn till ej beraknade effekter, systemeffekter med mera) har oversatts till
implicita nyttor. I planen ryms knappt 50 miljarder kronor, vilket motsvarar de 75
hogst rankade objekten. Tabellen visar hur manga av dessa 75 hogst rankade objekt
som byts ut i respektive kanslighetsanalyss!, det vill sdga om trafikfloden eller
varderingar av effekter forandras.

30 ASEK 8.0, www.trafikverket.se/ASEK .

31 Ett alternativt sétt att understka samma sak hade varit att se vilka objekt som ryms inom
en given budget, i stllet for att undersdka de 75 hdgst rankade objekten. Det har dock
nackdelen att man maste hantera att objekt bara delvis ryms inom budget i vissa scenarier,
vilket férsvarar jamforbarheten och presentationen. Vi har dock undersokt dven denna
berékning, och slutsatserna paverkas inte.
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Tabell 28. Férandringar i 75 hdgst rankade objekt vid andrade trafikfléden, effekter m.m.

Vag Jarnvag Sjofart

Topp 75 objekt Antal objekt 27 46 2

Andel av budget 51% 45% 3%
+20% vagtrafik Antal objekt +1 -1 0

Andel av budget +1% -1% 0%
+20% Antal objekt -2 +2 0
jarnvagsresor/-
transporter

Andel av budget -6% +6% 0%
-20% vagtrafik Antal objekt -3 +2 +1

Andel av budget -7% +4% +3%
-20% jarnvagsresor/- | Antal objekt +3 -4 +1
transporter

Andel av budget +1% -4% +3%
+25% trafik- Antal objekt +3 -3 0
sakerhetseffekter

Andel av budget +2% -2% 0
+50% Antal objekt 0 0 0
halsopaverkande
utslapp

Andel av budget 0% 0% 0%
+40% Antal objekt 0 0 0
klimatpaverkande
utslapp

Andel av budget 0% 0% 0%

De fyra forsta kinslighetsanalyserna avser generell osdkerhet i vig- respektive
jarnvagstrafik (personresande och godstransporter sammanslaget). Osdkerhets-
intervallen +20 procent avser trafiken ar 2045, och ar stora. Som jamforelse
prognoseras3? tagresandet 6ka med 47 procent och personbilsresandet med 26
procent under perioden 2019—2045. Osédkerheten i framtida res- och transport-
floden kan ocksé tolkas som effekten av en rad andra osidkerheter som alla paverkar
dessa floden, till exempel osdkerheter i framtida transportkostnader. Trots att

32 Trafikverkets resandeprognoser har generellt sett dverensstamt relativt val med den
observerade utvecklingen, med vissa reservationer, fram till pandemin — se analyser i
Trafikverkets rapport (2024:108). Det &r fortfarande for tidigt for att séakert veta hur stora de
l&ngsiktiga effekterna av pandemin blir pa tAgresandet — resandet ar &n sa lange lagre an
fore pandemin for sdval kortvaga som langvaga tagresande.
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osikerhetsintervallen alltsa ar timligen rejalt tilltagna ar forandringarna av de 75
hogst rankade objekten relativt liten. Som mest dndras fyra objekt.

I ett sent skede av arbetet med dtgardsplaneringen upptacktes ett fel i prognos-
modellen Sampers. Analyser av hur detta paverkar rangordningen har gjorts och
slutsatsen ar att rangordningen ar robust och att felets paverkan ar marginell. Felet
paverkar antalet personresor, dar langvaga resor med bil underskattats och resor
med jarnvag 6verskattats. Endast ett vigobjekt bedoms paverkas av prognosfelet,
och det har darfor justerats direkt i den samhillsekonomiska rangordningen. For
att analysera hur 6verskattningen av jarnvagsresandet paverkar rangordningen har
en kanslighetsanalys av den samhéllsekonomiska rangordningen tagits fram. I
denna kinslighetsanalys utgar rangordningen for jairnviagsobjekten fran 20 procent
lagre transportfloden. For objekt som till stor del anvands for 1angvaga resor
bedoms denna kénslighetsanalys ge en battre bild av nyttorna dn huvudanalysen,
men som resultaten visar paverkas den samhillsekonomiska rangordningen inte i
sarskilt stor utstrackning.

I de tre néstfoljande kanslighetsanalyserna har de relativa vikterna for trafik-
siakerhets-, utslapps- och klimateffekter 6kats med 25 procent, 50 procent
respektive 40 procent. Dessa kinslighetsanalyser kan antingen tolkas som att man
lagger mer vikt vid dessa effekter dn i huvudkalkylen eller som att sjélva
atgirdseffekten ar storre 4n vad man riknat med. Om det till exempel visar sig att
framtida fordon har hogre utslapp per kilometer dn vad som antas i huvudkalkylen
kommer (positiva eller negativa) utslappseffekter att bli storre dn i huvudkalkylen,
vilket belyses av denna kinslighetsanalys.

Ingen av utslappskinslighetsanalyserna innebar nagra forandringar av vilka objekt
som ar de 75 hogst rankade, och endast mindre férandringar av rangordningen dem
emellan. Detta beror pa att infrastrukturinvesteringar generellt har mycket sma
effekter pa utslapp. En 25 procent hogre viktning av trafiksakerhetseffekter gor att 3
av de 75 objekten byts ut (tre jarnvagsobjekt byts ut mot viagobjekt med hoga
trafiksdkerhetsnyttor). Jamfort med de andra kanslighetsanalyserna ar denna effekt
storre. En 25-procentig osidkerhet i virderingen eller berdkningen av trafik-
sakerhetseffekterna ar inte osannolik, och det ger en visserligen begransad men
anda markbar effekt pa urvalet av objekt.

9.2 Det Overgripande transportpolitiska malet

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sdkerstilla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i
hela landet. Planens bidrag till en samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt
héllbar transportférsorjning redovisas nedan. En fordelningsanalys av planens
effekter redovisas i den kommande samlade effektbedomningen, som redovisas till
Regeringskansliet (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet) den 30 november
2025.
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Delar av planen bidrar till samhéallsekonomisk effektivitet

En samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning betyder dels att anvandningen
av transportsystemet ska vara samhaillsekonomiskt effektiv, dels att de offentliga
medlen till utveckling och underhall av transportsystemet ska anvandas sa att
samhéllsnyttorna som skapas blir sa stora som mojligt i forhallande till atgards-
kostnaderna. Det dr den andra delen som star i fokus for den nationella infra-
strukturplanen. Den forsta delen, transportsystemets anvandning, styrs bland annat
av skatter, regleringar och offentliga transporttjanster, vilka inte ar en del av
Trafikverkets uppdrag enligt forordning (2010:185) med instruktion for
Trafikverket. Foljaktligen ar transportsystemets anvandning inte heller en del av
effektbeskrivningen.

Anslagen till vidmakthdllande av statliga vdgar och jarnvagar 6kades i
infrastrukturpropositionen. Det finns vissa osdkerheter i de samhéllsekonomiska
nyttokostnadsanalyserna, sarskilt kring effektsambandet for analyserna av jarnvag,
och delar av anslaget for vag kan inte effektberdknas. Givet dessa osakerheter visar
Trafikverkets analyser att 6kningen av de delar av anslaget som kunnat effekt-
beridknas dr samhillsekonomiskt I16nsam. De delar av anslagen som inte har effekt-
bedomts kan inte heller bedomas samhallsekonomiskt. En slutsats nar ovanstaende
osdkerheter observerats ar att det finns ett stort utvecklingsbehov vad géller
samhaillsekonomiska metoder for underhallsatgéarder for bade viag- och jarnvag.
Detta géller bade effektsamband for kostnader och anldaggningens paverkan pa
tagforseningar. Trafikverket delar regeringens syn att utvecklingsbehovet ar
angelaget. Trafikverket avser att bygga upp den kompetens som kravs for att det ska
vara mojligt att minska osidkerheterna infor nista revidering av nationell plan.

De samhillsekonomiska berdkningarna av vidmakthallande jarnvag ger en netto-
nuvardeskvot pa drygt 1 vilket tyder pa att det 4r samhallsekonomiskt 16nsamt. Det
finns dock osékerheter kring effektsambanden som anviands for den samhalls-
ekonomiska nyttokostnadsanalysen. Osidkerheten innebar mest troligt en 6ver-
skattning av nyttorna, s nettonuviardeskvoten ska tolkas med viss forsiktighet. Den
sammanvigda bedomningen ir, trots osdkerheterna, att det ar samhallsekonomiskt
I6nsamt med det 6kade anslaget for vidmakthallande av det statliga
jarnvagssystemet.

De samhillsekonomiska berdkningarna for underhall av det statliga viagsystemet
avser endast 45 procent av det totala anslaget for vidmakthallande vag, exempelvis
saknas metoder for att berdkna atgarder pa sidoomraden och belysning.

Beridkningen som beror vigars ojamnhet (IRI) visar en nettonuvardeskvot pa
mellan -0,15 och 0,29. Den samhillsekonomiska lonsamheten minskar ju fler
rekonstruktionsatgiarder som krévs, men ar positiv for alla analyser utom den for
storre rekonstruktionsbehov som exkluderar komfortnytta. Lonsamheten ar
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troligtvis underskattad da vissa effektsamband saknas, exempelvis avseende
spardjupseffekter pa restid eller trafiksakerhet.

Analyserna av byggnadsverk (broar och tunnlar) pa vag visar att den optimala
underhallsstrategin sannolikt kan genomforas med foreslagen anslagsnivé, och att
det inte dr samhallsekonomiskt lonsamt att satsa annu mer pengar pa byggnads-
verk. Tidigare analyser av barighetssatsningar visar att det 4r samhallsekonomiskt
I6nsamt att mojliggora transporter med langre och tyngre fordon pa vig. De visar
att satsningen for att majliggora tyngre fordon pa vag har en nettonuvardeskvot pa
2,5 och mojliggorande av langre fordon pa viag har en nettonuvardeskvot 6ver 10,
vilket innebar att det ar mycket lonsamt.

Anslagen till trimnings- och miljodtgdrder bedoms ha hog samhallsekonomisk
kostnadseffektivitet baserat pa de effektberdkningar av typatgiarder som
Trafikverket tagit framss. Exempelvis ger atgirder som innebar hastighetsh6jning
och kapacitetsokning inom jarnvagsnatet generellt stora nyttor. Bulleratgarder ar
samhéllsekonomiskt lonsamma redan vid laga trafikfloden. Trimningsatgéarder for
att oka trafiksikerheten inom vigsystemet ar generellt mycket 16nsamma,
exempelvis raffling av vagren och rensat sidoomrade. Trafikverket bedomer att det
skulle vara samhallsekonomiskt motiverat om dessa anslag okades ytterligare.

Namngivna investeringar (vars effekter kan kvantifieras) har en genomsnittlig
nettonuvardeskvot pa -0,3 och ett nettonuvirde pa -57 miljarder kronor. Om man
tar hinsyn till de justerade nettonuviardeskvoterna, dir dven effekter som inte
kunnat berdknas vags in genom en harledning fran den samhallsekonomiska
rangordningen, blir den genomsnittliga nettonuvirdeskvoten fortfarande -0,3 men
nettonuvirdet forbattras till -49 miljarder kronor, vilket tyder pa att det finns
positiva effekter som inte fingas i de berdknade nettonuvardeskvoterna. Eftersom
nettonuvardeskvoten endast kan berdknas for objekt som har samlade
effektbedomningar med kvantifierade effekter, skiljer sig antalet ingdende objekt
mellan de icke-justerade (endast kvantifierade) och justerade
nettonuvardeskvoterna.

En anledning till den 1aga lonsamheten ar att mgjligheten att prioritera utifran
samhéllsekonomisk l6nsamhet varit begriansad, eftersom det i gillande plan ingar
flera olonsamma objekt i prioriteringskategori 2 som av olika skil inte kunnat
omprovas och darfor ingar aven i forslaget till ny plan, se Figur 41.

33 hitps://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-
av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/ .
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Figur 41. Nyttoutgiftskvot for de fem stora oldnsamma jarnvagsobjekten. Varje stapel i
figuren ar ett objekt och visar justerade nyttoutgiftskvoter. Hojden pa varje stapel ar
nyttoutgiftskvoten och stapelns bredd ar investeringens kostnad. Objekt med en
nyttoutgiftskvot <1 (den streckade linjen) har lagre total nytta &n kostnad och &r darmed
samhallsekonomiskt oldnsamma.

Om man skulle lyfta ut de fem stora jarnviagsobjekten i forslaget, Goteborg—Bords,
Ny jdarnvdg och Bibana Molnlycke, Hdssleholm-Lund, tvd nya spar,
Norrbotniabanan Skelleftea—Lulea ny jdrnvdg, Ostkustbanan fyrspar (Uppsala —
linsgrdinsen Uppsala/Stockholm) samt Sydostlinken (Almhult—Olofstrém—
Karlshamn), elektrifiering och ny bana blir den genomsnittliga nettonuvardes-
kvoten for planforslaget 1,0 inklusive de justerade nyttorna och 1,1 med enbart de
beriknade nyttorna. Den genomsnittliga nettonuvardeskvoten for de fem stora
jarnvagsobjekten ar -0,8 (bade inklusive och exklusive justerade nyttor). De 6vriga
jarnvagsobjekten i forslaget (exklusive de fem ndmnda ovan) har en genomsnittlig
nettonuvardeskvot inklusive justerad nytta pa 1,1 och exklusive justerad nytta pa
1,3. Den justerade siffran inkluderar 43 jarnviagsobjekt, vilket betyder att det finns
manga jairnvigsobjekt med god 16nsamhet i planforslaget. I Tabell 29 visas
genomsnittliga nettonuvardeskvoter. Som tabellen visar ar slutsatserna robusta for
forandringar i varderingar. Det ar framforallt fordndringar i transportfléde och
kostnader som paverkar den samhillsekonomiska lonsamheten.
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Tabell 29. Genomsnittliga nettonuvardeskvoter for planférslaget.

Nettonuvéardeskvot Justerad
nettonuvardeskvot3*

Huvudanalys -0,3 -0,3
varav jarnvag -0,5 -0,5
varav vag 1,2 1,4
varav sjofart -0,2 -0,1

Riskreserv inkluderas som -0,4 -0,4

investeringskostnad

Kéanslighetsanalyser®®

Hogre investeringskostnad -0,6 -

20 procent hogre transportflode i prognosar 1 -0,3 -

20 procent lagre transportflode i prognosar 1 -0,5 -

Enhetligt aktidsvarde for privata resor -0,3 -

25 procent hogre vardering av trafiksakerhet -0,3 -

25 procent lagre vardering av trafiksdkerhet -0,3 -

40 procent hogre vardering av klimatrelaterade -0,3 -

effekter

50 procent hogre vardering av luftféroreningar -0,3 -

50 procent lagre vardering av luftféroreningar -0,3 -

Spridningen i Ilbnsamhet ar stor

Spridningen i lonsambhet ar stor for bade vag- och jairnviagsobjekt. Majoriteten av
vagobjekten, 23 av 28, dr robust l16nsamma eller Ionsamma. Endast ett viagobjekt
har bedomts som robust olonsamt eller olonsamt, det ar Knivsta plankorsning som
tillkommit i planforslaget till f6ljd av dess koppling till ett kvarvarande robust
olonsamt objekt i planforslaget (Ostkustbanan fyrspar (Uppsala—linsgrdinsen
Uppsala/Stockholm)). Majoriteten av jarnvagsobjekten, 35 av 48, ar robust
lonsamma eller lonsamma. Till skillnad fran vagobjekten finns det flera robust
olonsamma jarnvagsobjekt. De fem storsta jairnvagsobjekten star tillsammans for
88 procent av kostnaden for jarnvagsobjekt, men bara for 35 procent av nyttan for

34 Den justerade nettonuvardeskvoten ar en sammanvagd bedémning av den berdknade
lbnsamheten per satsad krona (nettonuvardeskvoten), kvaliteten pa beréknade effekter,
I6nsamhetsbedémningen, riktning och storleksordning pa ej beraknade effekter samt
eventuella systemeffekter som inte redan fangats i de beraknade effekterna.

35 Alla kanslighetsanalyser finns inte beraknade for alla objekt, utan siffrorna ar baserade pa
de objekt som har kanslighetsanalys.
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jarnvagsobjekten. Endast tva sjofartsobjekt ingar i effektbedomningen varav ett ar
lonsamt och ett olonsamt.

Effekterna fordelar sig enligt Figur 42, uttryckt som samhallsekonomiska nuvarden
sa att deras storleksordning kan jamforas, och uppdelat pa effekter fran vag-,
jarnvags- och sjofartsinvesteringar.
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Figur 42. Nyttor av namngivna investeringar i planforslaget, uppdelade pa typ av nytta och
trafikslag®®, nuvarden i miljoner kronor. Kostnaderna i diagrammet avser den totala
offentliga nettokostnaden, alltsa nuvardet av drift- och underhallskostnader,
investeringskostnader och offentliga intékter (skatter, subventioner, avgifter med mera).
Aven kostnader efter planperioden inkluderas.

De klart storsta effekterna ar forbattrad tillganglighet for person- och godstrafiks?.
For jarnvagsinvesteringar ar ocksa nyttorna for transportforetag en betydande post.
Storleken pa de nyttor som i Figur 42 anges som “Ej berdknade effekter och
systemeffekter” har harletts fran den samhallsekonomiska rangordningen dar dessa
nyttor vagts in utifrdn bedomningar. I de flesta fall fingas de huvudsakliga
effekterna i nettonuviardeskvoten, och endast tva objekt i planforslaget (av 68 objekt

36 De fem stora jarnvagsobjekten ar Goteborg—Boras, ny jarnvag och Bibana Molnlycke,
Hassleholm—Lund, tva nya spar, Norrbotniabanan Skellefted—Lulea ny jarnvag,
Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala—lansgransen Uppsala/Stockholm) samt Sydostlanken
(Almhult-Olofstrom—Karlshamn), elektrifiering och ny bana.

37 Tillgénglighet inkluderar bland annat restids- och reskostnadseffekter.

176



med kvantifierade effekter) har en annan lonsamhetsbedomning dn vad netto-
nuvardeskvoten visar. Utanfor planforslaget finns ytterligare atta objekt (av totalt
69 objekt) dar ej berdknade effekter paverkat Ionsamhetsbedomningen. System-
effekter handlar i huvudsak om tillganglighetseffekter medan de ej berdknade
effekterna kan vara olika typer av effekter. De ej beriaknade effekterna kan vara bade
forbattring och forsamring pa objektsniva, och det som visas i figuren ar
nettoeffekten. Det dr exempelvis forbattringar i form av minskad restidsosdkerhet
och forseningar samt okad trafiksidkerhet. Det finns dven forsamringar avseende
vaxt- och djurliv och avseende intrangseffekter for manniskor samt for forn- och
kulturlamningar. Det finns ocksa effekter dar det ar osidkert vad den totala effekten
for planforslaget ar, sisom reinvesteringar.
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Figur 43. Total samhallsnytta (berédknad + bedémd) per krona for investeringsobjekt. Varje
stapel i figuren ar ett objekt. Ytan pa varje stapel motsvarar objektets totala nytta, och
bredden dess kostnad. Hojden pa stapeln blir darmed nyttokostnadskvoten (vilket &r samma
sak som nettonuvardeskvoten plus 1). Streckad vagrat linje visar NNK = 0. (Se ocksé& Figur
45 for en mer detaljerad bild av enbart ej bundna objekt i gallande plan samt nya objekt i
planférslaget.)
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Riknat fran vinster i Figur 43 visas objekt bundna av regeringsbeslut, objekt som
kvarstar i planforslaget, objekt som utgar ur planforslaget, nya objekt som inryms i
planforslaget samt nya objekt som inte ryms planforslaget. Mork farg ovanfor
stapeln avser tillagg till nyttoutgiftskvoten for ej beraknade effekter, ljus farg
avdrag. Objekt med en nyttoutgiftskvot <1 (den streckade linjen) har ldgre total
nytta an kostnad och ar dirmed samhallsekonomiskt olonsamma (dvs. NNK < 0).

Som Figur 43 visar finns det kraftigt olonsamma jarnviagsobjekt med hog
investeringskostnad i forslaget till ny nationell plan. Dessa gor att den genom-
snittliga nettonuvardeskvoten for namngivna objekt visar pa samhallsekonomisk
olonsamhet, dven nir hansyn tagits till kvaliteten av berdknade effekter, €j
beriknade effekter samt systemeffekter. Det finns dock flera objekt som av olika
anledningar inte ar med i effektbedomningen pa grund av att underlag saknas
(exempelvis finns inga aktuella samlade effektbedomningar for pagaende objekt),
vilket kan paverka planforslagets 1onsamhet bade positivt och negativt.

I figuren kan man se att ménga av objekten i planen dr samhillsekonomiskt
I6nsamma, och att det framfor allt ar de stora jarnvagsobjekten som ar olonsamma.
De har valdigt hog investeringskostnad (bredd pa staplarna) och har darfor stor
paverkan péa planforslagets lonsamhet. Man kan ocksa se att de objekt som
omprovas alla ligger under den streckade linjen och siledes ar samhillsekonomiskt
olonsamma, medan de nya kandidaterna i huvudsak har hog samhallsekonomisk
lonsamhet. Aven de objekt som ligger i alternativet med 10 procent hégre ram har
generellt god lonsamhet.

De objekt som lyfts in i planforslaget baseras i hogre utstrackning pa samhalls-
ekonomisk 16nsamhet och visar en genomsnittlig justerad nettonuvardeskvot pa 1,6
(endast berdknade nyttor 2,2) medan de objekt som utgér fran planforslaget har en
justerad nettonuvardeskvot pa -0,7 (endast berdaknade nyttor -0,8). Omprovningen
av olonsamma objekt tillsammans med god 16nsamhet for ménga av de objekt som
lyfts in i planen har forbattrat planforslagets samhillsekonomiska effektivitet. De
nya kandidaterna ar dock inte helt baserade pa den samhéllsekonomiska rang-
ordningen, exempelvis lyfts en robust olonsam atgird in i planen pa grund av dess
koppling till ett befintligt (robust olonsamt) objekt i planforslaget. Det lyfts dven in
atgarder i planen dar det saknas adekvata samhillsekonomiska beslutsunderlag,
sdsom isbrytare, och dessa ingar darfor inte i effektbeskrivningen. Det finns ocksa
manga nya kandidater utanfor planforslaget som har hogre 1onsamhet dn objekt i
planforslaget (se Figur 43).

Sammantaget ar det alltsd mgjligt att f& mer nytta for de budgetmedel som satsas pa
namngivna investeringar, vilket innebar att medlen till namngivna investeringar
totalt sett inte anvands samhéillsekonomiskt optimalt. Det beror pé att Trafikverkets
mojlighet att prioritera utifran samhallsekonomisk lo0nsamhet begransas av att det i
gillande plan ingar flera olonsamma objekt som av olika skil inte omprévats och
darfor fortsatt ingér i forslaget till ny plan. Forslaget till nationell plan 2022-2033
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hade en genomsnittlig nettonuvirdeskvot pa -0,4 medan det nya planforslaget alltsa
har négot hogre nettonuvardeskvot, men bada ar samhallsekonomiskt olonsamma.

Den genomsnittliga justerade nettonuvardeskvoten for de nya objekt som foreslas
for en 10 procent 6kad ram ar 0,3. Objekten som foreslas i denna del baseras till
stor del pa den samhillsekonomiska rangordningen, men i vissa fall har andra
motiv paverkat valet av atgirder, se Bilaga A — Rangordning av objekt i underlags-
rapporten for namngivna investeringar (TRV 2025:115).

Forslaget kan bidra till langsiktigt hallbar
transportférsorjning

Agenda 2030 ar FN:s globala utvecklingsmal for 1angsiktig hallbarhet. En héllbar
utveckling ar en utveckling som tillfredsstiller dagens behov utan att dventyra
kommande generationers mojligheter att tillfredsstilla sina behov. Hallbar
utveckling omfattar tre olika dimensioner: social, ekologisk och ekonomisk hall-
barhet. Det gar inte att definiera en sektor som hallbar utan att ta hansyn till
helheten. Transportsystemet dr en del av samhallet. Darfor kan inte ett héllbart
transportsystem definieras isolerat, men det gar att forsoka definiera transport-
systemet i ett hallbart samhille.

Planforslaget kan bidra till social hallbarhet genom att utjamna skillnader i
tillgadnglighet mellan olika grupper och geografiska omraden. Pa sa vis kan
planforslaget motverka transportfattigdom genom att stirka manniskors mojlighet
att tillgodose sina grundlaggande transportbehov. I den kommande systemanalysen
som redovisas den 30 november redovisas en fordelningsanalys (Trafikverket
2025:118). Planforslaget kan dven bidra till 6kad trafiksdkerhet for olika grupper.

Planforslaget kan bidra till ekologisk hallbarhet, bland annat genom att minska
trafikens utslapp, buller och intrang i naturmiljoer, samt genom att minska
infrastrukturens paverkan pa landskap, vatten och natur- och kulturmiljéer. Dessa
aspekter redovisas och diskuteras i avsnitt 9.4.

Planforslaget kan bidra till ekonomisk hallbarhet genom en god forvaltning av
infrastrukturanlaggningen, genom ett kostnadseffektivt genomfoérande av underhall
och genom investeringsatgarder som ar samhallsekonomiskt effektiva. Genom att
utvecklad infrastruktur forbattrar transportsystemets funktion kan ocksa
tillgangligheten 6ka (avsnitt 9.3), vilket i férlangningen forbattrar arbets- och
bostadsmarknader och, om det sker pa ett kostnadseffektivt sitt, starker Sveriges
konkurrenskraft.

9.3 Funktionsmalet

Transportpolitikens funktionsmaél innebar att transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundlaggande
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tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. God tillginglighet betyder att det ar latt att na ett rikt utbud av till
exempel arbetsplatser, service, fritidsaktiviteter och leverantorer. Tillgédnglighet ar
sjalva syftet med transportsystemet, och bibehéllen eller okad tillganglighet ar den
overligset storsta positiva effekten av infrastrukturplanen och ar en forutsittning
for ssmmanhallningen i landet.

I de samlade effektbedomningarna for namngivna objekt redovisas en nyttoutgifts-
kvot kopplad till funktionsmalet, vilket ar ett nyckeltal for partiell kostnads-
effektivitet som visar hur stor tillganglighetsnyttan ar per satsad skattekrona. Den
genomsnittliga nyttoutgiftskvoten for funktionsmalet ar 0,8 for de objekt som har
kvantifierade effekter, det vill sdga att storleken pa dessa beriaknade nyttor ar i
genomsnitt 80 procent av kostnadernas storlek. Totalt bidrar de namngivna
investeringarna vars effekter kvantifierats med 151 miljarder kronor i nyttor kopplat
till funktionsmalet. Till detta kommer ocksa ej berdknade effekter och system-
effekter relaterade till funktionsmalet, vilka troligtvis bidrar positivt.

Den totala tillgangligheten 6kar

Planen bidrar till funktionsmalet pa flera satt. Inom det statliga jirnvagssystemet
bidrar planen till att minska kapacitetsbrister och punktlighetsproblem, och
satsningar pa de tekniska systemen sikerstiller funktionen pa lang sikt. Inom det
statliga vagsystemet fokuserar planen framfor allt pa underhall av befintligt vagnat,
men planen innehéller ocksa barighetssatsningar som har stor betydelse for
naringslivets transporter samt investeringar for att minska vissa kapacitetsbrister i
vagnatet. God tillgdnglighet mojliggor ocksa vidgade arbetsmarknadsregioner.
Exempelvis forbattras tillgangligheten till Arlanda genom stérkt kapacitet for saval
vag som jarnvag, vilket ar behov som bade Arlandasamordningens8 och Svenskt
Naringsliv pekat pd. Sammantaget bidrar dessa atgarder till att starka Sveriges
konkurrenskraft.

Med ett ratt utfort vidmakthdllande av statliga vdgar och jarnvdgar minimeras
storningar och hastighetsnedsittningar, vilket bidrar till god tillganglighet for
person- och godstransporter. De 6kade anslagen till vidmakthéllande ar nu till-
rackliga for att uppratthalla dagens funktionalitet samt aterta allt eftersatt under-
hall i det statliga vigsystemet och en viss del av det eftersatta underhéllet i det
statliga jarnvagssystemet. P4 sikt kommer darmed storningar och hastighets-
nedséttningar jamfort med idag att minska vilket ytterligare forbattrar tillganglig-
heten, sirskilt pa viagnatet. Ett dtertagande av eftersatt underhéll i det statliga
vagsystemet kommer, i kombination med forstarkningsatgarder relaterat till
barighet och klimat, att bidra till en robustare infrastruktur med mindre storningar
for trafikanten. I det statliga jarnvagssystemet ar bedomningen att tillforlitligheten

38 Arlandasamordningens slutredovisning.
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kan uppritthéallas for bantyp 1 samt att bantyp 2 och 3 kommer att forbéttras som
en foljd av satsningen pa de fyra utpekade transportflédena. For bantyperna 4 och 5
kommer funktionen att sikerstillas, dock med risk for att temporéra negativa
tillganglighetseffekter 6kar pa vissa banor.

Klimatanpassningsatgarder i befintlig infrastruktur vidtas framfor allt inom ramen
for anslagen for vidmakthallande av statens transportinfrastruktur och utveckling
av statens transportinfrastruktur. I investeringsobjekt som ar under planering eller
som redan pagar ingar klimatanpassning som en forutsiattning vid utformningen
och genomférandet. Atgirderna har storst effekt och betydelse for det transport-
politiska funktionsmaélet, men de har i méanga fall effekter d&ven pa hansynsmalet.
Atgirderna bedoms ge forbittrad tillginglighet for resenirer och godstransporter
genom att trafikstorningar och férseningar minskar.

Trimnings- och miljoatgdrder ar ofta samhéllsekonomiskt kostnadseffektiva och
kan darfor ge en betydande 0kning av tillgangligheten i forhallande till kostnaderna.
Exempelvis visar atgarder inom jarnvagsnatet som ger hastighets- och kapacitets-
okningar pa lonsamhet redan vid relativt 1aga tagfloden.

Planforslaget innehéller mycket stora kapacitetsokningar bade genom helt nya
banor som Norrbotniabanan och genom kapacitetsforstarkningar av befintliga
strak. Uppgraderingar och moderniseringar av jirnvagens tekniska system, genom
bland annat ERTMS, sdkerstaller funktionen pa sikt och kan i vissa fall 6ka
kapaciteten. Aven inom vigsystemet minskas vissa kapacitetsbrister. Nuvirdena av
tillganglighetsokningarna berzknas till:

e 106 miljarder kronor for jarnviagsobjekten (varav 85 miljarder kronor for
persontransporter och 21 miljarder kronor for godstransporter)

¢ 39 miljarder kronor for vigobjekten (varav 34 miljarder kronor for
persontransporter och 5 miljarder kronor for godstransporter)

¢ 7 miljarder kronor for sjofartsobjekten (varav 3 miljarder kronor for
persontransporter och 5 miljarder kronor for godstransporter).

Till detta kommer tillgdnglighetskningar fran de investeringar vars effekter inte
har kvantifierats, bland annat atgarder for langre och tyngre téag,
signaloptimeringar, bangardsombyggnader och moderniserade signal- och
kommunikationssystem for jairnvagen. Flera av dessa atgéarder ar sarskilt viktiga for
att starka Sveriges konkurrenskraft.

Det tillkommer &ven tillganglighetsforbattringar fran de objekt vars effekter bara
har kvantifierats till viss del. I de flesta fall fangas tillgianglighetseffekter dock val i
de beriaknade effekterna, men det finns nagra undantag. Det géller sarskilt
tillganglighetseffekter for personer med funktionsnedsattning, tillganglighets-
effekter for gang och cykel, reskomfort och trygghet samt restidsosékerhet och
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forseningar. Ovriga tillgéinglighetseffekter kan for enskilda objekt vara ej beriiknade,
men fangas i huvudsak i de berdaknade effekterna.

For att skapa inkluderande l6sningar ar universell utformning och
funktionsrattsperspektiv viktiga i utformningen av objekt. Effekter avseende
tillganglighet for personer med funktionsnedsittning kommer framfor allt frén
objekt som avser resecentrum och bedoms vara en forbattring. Tillganglighets-
effekter for gang och cykel bedoms vara bade positiva och negativa samt ar svara att
storleksbestimma. Nuvirdena avseende reskomfort och trygghet uppgar till minst
0,5 miljarder kronor i nuvarde. Forseningseffekter kan beraknas i det samhalls-
ekonomiska kalkylverktyget Bansek och inkluderas i de berdknade effekterna for
jarnvagsobjekt, men hanteras i 6vrigt som en ej berdknad effekt. Restidsosidkerhet
hanteras alltid som en ej berdknad effekt. Den ej berdaknade delen avseende restids-
osakerhet och forseningar uppgar till minst 1,7 miljarder kronor i nuvirde.

9.4 Hansynsmalet

Transportpolitikens hansynsmal innebar att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt,
bidra till det 6vergripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsméalen samt
till okad halsa.

I de samlade effektbedomningarna for namngivna objekt redovisas en nyttoutgifts-
kvot kopplad till hinsynsmalet. Nyttoutgiftskvoten for hansynsmaélet ar ett nyckeltal
for partiell kostnadseffektivitet som visar hur stora de externa effekterna ar per
satsad skattekrona. Den genomsnittliga nyttoutgiftskvoten for hansynsmalet ar
0,06 for de objekt som har kvantifierade effekter. Nyttoutgiftskvoten for
hansynsmalet bor tolkas med extra forsiktighet eftersom ej berdknade effekter
medfor en storre osidkerhet. Totalt bidrar de namngivna investeringarna vars
effekter kvantifierats med 11 miljarder kronor i nyttor kopplat till hAnsynsmalet,
varav 8 miljarder kronor for trafiksakerhet, 2 miljarder kronor kopplat till
halsoeffekter och 0,2 miljarder kronor i klimatnytta. Den totala klimatnyttan
uppgar dock till 4 miljarder kronor, som dock ingér i tillganglighetsnyttorna39. Till
detta kommer ocksa ej beraknade effekter relaterade till hansynsmalet. Ej
beraknade effekter for trafiksakerhet bidrar troligtvis positivt medan vaxt- och
djurlivseffekter paverkas negativt, forn- och kulturlaimningar samt effekter pa
vattenkvaliteten paverkas troligtvis negativt. Sammantaget ar det svart att saga om
ej berdknade effekter totalt sett bidrar positivt eller negativt till hAnsynsmalet.

Effekter pa miljo och bidrag till maluppfyllelse redovisas mer ingdende i rapporten
Miljokonsekvensbeskrivning av forslag till nationell plan for transport-
infrastrukturen 2026—2037 (2025:116).

39 Detta beror pa hur antaganden om reduktionsplikt &r 2045 har gjorts i ASEK-rapporten.
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Trafiksakerheten forbattras, men det ar svart att na
etappmalen

Planforslaget bidrar till ett trafiksdkrare transportsystem men har en marginell
paverkan pa etappmalen.

Vidmakthallande av de statliga vdgarna ar viktigt for trafiksakerheten eftersom
det bland annat uppratthaller funktionen hos vagmarkeringar och racken. Hogre
standard for underhéll av vigmarkeringar kan ha en betydande trafiksikerhets-
effekt, sarskilt nar filhallningssystem och liknande blir vanligare. Genom att 6ka
volymen av underhall och reinvesteringar, samt leverera en fortsatt hog niva pa
vintervaghallningen sd kommer vagsystemet att kunna bibehalla
trafiksakerhetsfunktionerna.

Inom vidmakthallande av det statliga jarnvdgssystemet kommer siakerheten
fortsatt prioriteras och den, redan i dag, mycket hoga siakerhetsnivan kommer att
uppratthallas. Trafikverket stravar efter att skapa forutsattningar for en annu hogre
siakerhet for resenarer, lokforare, personal och entreprenorer.

Trimnings- och miljoatgdrder foreslas omfatta 20 miljarder kronor till atgarder for
okad trafiksdkerhet. Trafiksdkerheten kan 6ka langs det nationella stamvagnatet
genom exempelvis motesseparering, korsningsatgirder och mittriffling. Atgirderna
ar ofta kostnadseffektiva och kan darfor ge en betydande 6kning av trafiksdkerheten
i forhallande till kostnaderna. Exempelvis ar raffling av vigren mycket 16nsamt. I
jarnvagssystemet ar obehorigt sparbetradande det storsta problemet nar det galler
personpakorningar. Planforslaget innebar att Trafikverket kan oka takten i
genomforandet av fysiska atgiarder som exempelvis intrangsskydd,
plattformsatgarder och kameraovervakning och diarmed minska antalet suicid och
obehoriga i spar.

De namngivna investeringarna forbattrar trafiksikerheten. Enligt de berdknade
effekterna ger de namngivna investeringarna en minskning med 0,6 dodsfall, 1,8
mycket allvarligt skadade och 8,1 allvarligt skadade (exklusive mycket allvarligt
skadade) i trafiken for ar 2045. De exakta effekterna varierar och forandras over tid,
dels eftersom fordonens trafiksikerhetsegenskaper forbattras over tid, dels
eftersom investeringarna fardigstills vid olika tidpunkter. Effekterna kan jamforas
med att genomsnittet for aren 2017—2020 var 250 dodsfall och 4 000 allvarligt
skadade, och att etappmalet for 2030 ar en halvering av antalet doda och en
minskning av antalet allvarligt skadade med en fjardedel°.

Ett satt att sammanfatta och jamfora de ackumulerade trafiksikerhetseffekterna
over hela investeringarnas livslangd ar att uttrycka effekten som samhalls-
ekonomiskt nuvirde. Hela effekten frdn de namngivna investeringarna vars effekter

40 Utgangsvardet for etappmalet for vagsystemet utgors av ett medelvarde av utfallet under
aren 2017, 2018 och 2019.

183



kan kvantifieras motsvarar ett nuviarde pa 8 miljarder kronor. Huvuddelen av detta
(7 miljarder kronor) kommer fran viaginvesteringar, men bidrag kommer ocksa fran
jarnvagsinvesteringar (1 miljarder kronor) och sjofartsinvesteringar (0,3 miljarder
kronor).

Den genomsnittliga nyttoutgiftskvoten for trafiksikerhet dr 0,04 for de objekt som
har kvantifierade effekter. For endast vagobjekt ar nyttoutgiftskvoten 0,34. Det
tillkommer aven trafiksdkerhetseffekter som inte kunnat kvantifieras. De flesta
objekt med en ej berdknad trafiksiakerhetseffekt har en positiv ej berdknad effekt,
men det finns ett fatal objekt med negativa effekter. Det gor att det ar svart att
bestimma vad effekten blir, men mest sannolikt bidrar de ej beriknade trafik-
sakerhetseffekterna till en forbattring av trafiksakerheten.

De nya objekt vars effekter kan kvantifieras som foreslas vid 10 procents 6kad ram
skulle ge en ytterligare trafiksiakerhetseffekt motsvarande ett nuvirde pa 5 miljarder
kronor. Objekten ger en minskning med 0,4 dodsfall, 1,5 mycket allvarligt skadade
och 6,3 allvarligt skadade i trafiken (exklusive mycket allvarligt skadade), berdknat
for ar 2045. Det tillkommer dven trafiksdkerhetseffekter som inte kunnat
kvantifieras. Liksom for objekten i planforslaget bidrar de ej beraknade effekterna
troligtvis till en forbattring av trafiksakerheten.

Planforslaget ger liten minskning av vagtrafikarbetet och
klimatpaverkande utslapp

De direkta utslappen av vaxthusgaser fran trafiken i Trafikverkets basprognos ar i
princip noll r 2045 genom elektrifiering och fossilfria drivmedel. Eftersom
planforslagets effekter med dessa antaganden blir nira noll ar 2045 blir det nagot
missvisande att studera klimateffekter just detta ar. Istillet redovisas har en analys
som utgar fran dels ackumulerade utslapp fram till 2045 och dels en analys av
forandringarna i trafikarbete. Effekten av planforslaget uttryckt som procent av
ackumulerade utslapp ar i stort sett oberoende av antagande om transportsektorns
utslapp 2045, det vill sdga dven om det skulle finnas kvarstédende utslapp i
transportsystemet 2045 kommer planforslagets procentuella effekt pa utslappen att
vara lika stor (dven om effekterna i absoluta tal givetvis skiljer sig at beroende péa val
av utslappsbana).

Kvantifierade bedomningar har gjorts endast for namngivna investeringar. Dock
bed6ms dessa ha storst paverkan pa trafikarbete och klimat. Vad géller trafikens
klimatpéverkan ar planforslagets effekter sma sett i relation till inrikes transporters
totala utslapp. Totalt berdaknas planforslaget minska de ackumulerade utslappen
med cirka en halv miljon ton fram till &r 2045 jamfort med en utveckling utan
planforslaget, vilket motsvarar en minskning pa omkring 0,5 procent av
transportsektorns utslapp under denna period. Jarnvagsobjekten leder till
minskade utslapp genom overflyttning fran vig till jairnviag, medan viagobjektens
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klimateffekt generellt harleds till forandrad hastighet snarare an forandrat
trafikarbete.

Vagtrafikarbetet forvintas minska nagot till f6ljd av de namngivna jarnvagsobjekten
med i storleksordningen 0,3 procent ar 2045 genom 6verflyttning fran vag till
jarnvag. Bland de namngivna vigobjekten finns bade sidana som 6kar och minskar
vagtrafiken, och dessa tar ut varandra, vilket innebar att vagobjekten samlat inte
paverkar vigtrafikens totala volym. Totalt sett leder dirmed planforslaget till ett
minskat trafikarbete pa vig med 0,3 procent jamfort med en utveckling utan
planforslaget. Effekterna av hela planforslaget, det vill sdga dven de objekt som
pagar, har byggstartsbeslut eller fore den 1 januari 2025 har foreslagits for
byggstart, bedoms samlat leda till ett ungefar oférandrat vagtrafikarbete.

Effekterna gillande vidmakthallande speglar effekterna av ett &ndrat underhall, det
vill sdga inte effekten av underhall jaimfort med inget underhall. Generellt bedoms
okat vidmakthallande pa jarnvagssidan forbattra jarnvagens attraktivitet, vilket kan
vara positivt utifran ett klimatperspektiv. Okat vidmakthallande p4 vigsidan kan pa
samma sitt forbattra vagtrafikens attraktivitet vilket kan vara negativt ur ett
klimatperspektiv. Totalt sett 4r dock dessa effekter mycket begriansade.

Effekterna gillande trimnings- och miljéatgdrder tillskrivs framfor allt den del som
har till syfte att hoja tillgingligheten och trafiksakerheten, medan miljoatgarderna
generellt kan sigas ha forsumbara klimateffekter. Bland atgiarder som kan vara
negativa for klimatet dr sidana som Okar kapaciteten for bil- och lastbilstrafiken.
Bland atgirder som kan vara positiva for klimatet ar sddana som forbattrar
tillganglighet for kollektivtrafik eller sinker hastigheterna i vagtrafiksystemet.
Sammanlagt bedoms dock effekterna som mycket sma.

Infrastrukturens omfattande klimatpaverkan begransas
genom teknikutveckling

Byggande, drift och underhall av transportinfrastruktur ger omfattande
klimatpéaverkande utslapp. Dessa utslapp kommer over tid begransas till foljd av
styrmedel inom EU och Sverige. Med ett genomforande av planens atgarder dar
utslappen foljer en utveckling i linje med klimatmal och styrmedel pa EU-niva och
nationell niva, skulle planforslaget ge upphov till i storleksordningen 3—4 miljoner
ton koldioxidekvivalenter. Av dessa star investeringsatgarder och vidmakthéallande
for ungefar lika stora delar. Om planforslagets atgiarder istallet skulle genomforas
med dagens teknik och utférande bedoms byggande och vidmakthallande
sammanlagt ge upphov till i storleksordningen 8 miljoner ton
koldioxidekvivalenter.
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Blandade bidrag till miljé och hélsa

Planforslagets ingdende atgarder bedoms sammantaget ha positiv effekt pa miljo
och hilsa, dven om vissa atgarder ger negativa effekter. Storst positiva effekter fas
av riktade miljoatgarder. Riktade miljoatgarder samt 6kad satsning pa
vidmakthéllande innebar forbattringar over hela det statliga vag- och
jarnvagssystemet. For vidmakthéallande vig kan eftersatt underhall av miljomassiga
varden och funktioner atgardas. Namngivna investeringar kan lokalt ge patagliga
negativa eller positiva effekter, men har marginell betydelse sett till hela systemet.
Generellt innebar investeringar i befintlig strackning att befintliga brister kan
atgardas, och att negativ paverkan kan mildras. Investeringar i ny strackning ger
narmast ofrankomligt negativa effekter. Trots att planforslaget ger positiva bidrag
kommer omfattande brister att kvarsta.

Positiva bidrag till natur- och kulturmiljé

Planforslaget bidrar samlat positivt till landskapsanpassning av befintlig infra-
struktur genom att starka den grona infrastrukturen och bidra till biologisk
mangfald. Storst betydelse har riktade miljodtgdrder inom landskap som atgiardar
brister i befintlig infrastruktur och dirmed minskar negativ paverkan pa naturmiljo
och biologisk mangfald.

Okade medel till vidmakthdllande vig medfor att eftersatt underhall av natur- och
kulturmiljovarden och funktioner kan atertas. Medel till vidmakthallande jarnvag
innebar att eftersatt underhéll kan atertas i viss utstrackning, men medger inte
samma prioritering av natur- och kulturmiljé som for vag.

Flertalet namngivna investeringar ar i befintlig strackning vilket innebar att
befintliga brister i stor utstrackning kan atgardas och negativ miljopaverkan
mildras. Dock ar storre delen av investeringarnas samlade stracka i ny strackning.
Investeringar i ny strackning, och dven investeringar i befintlig strackning, kan dven
ge negativ paverkan och effekter kan lokalt vara stora sdsom intrang i miljoer med
stora viarden, storning och fragmentering av landskapet.

Planforslaget bedoms begriansa 6kningen av viltolyckor och minskainfrastrukturens
barridreffekter. Vidare kan spridning av invasiva arter bromsas och
kulturmiljoviarden kan i viss utstrackning bibehallas eller restaureras. Planforslaget
innebar restaurering och béttre skotsel av vissa kulturmiljovarden, medan andra
paverkas negativt eller forsvinner. Trots att planforslaget i stort ger positiva bidrag
sd kommer det att kvarsta omfattande brister i infrastrukturens
landskapsanpassning. Kring ar 2045 bedoms landskapsanpassningen samlat vara
ungefar som idag. Det beror pa att negativa effekter av trafikokning,
klimatférandringar och invasiva arters utbredning motverkar positiva bidrag fran
planen.
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Minskad risk for fororening av mark och vatten

Planforslaget kommer att tgidrda en betydande andel av de hogst prioriterade
bristerna vad giller risk for paverkan pa vattenforekomster av betydelse for
dricksvattenforsorjningen. Det beror framfor allt pa riktade miljoatgarder, men
aven pa namngivna investeringar i befintlig strackning samt satsning pa vidmakt-
héllande vag. Det innebér bland annat dtgarder vid platser med hog risk for
fororening av yt- och grundvatten och vid bristfalliga befintliga vattenskydds- och
dagvattenhanteringsanlaggningar. Vattenforekomster av ekologisk betydelse kan
atgirdas i mindre utstrackning. Planforslaget medfor 4ven negativa effekter for
vatten och vattenanknutna varden. Vagar och jarnvagar i ny strackning innebar i
regel vissa negativa effekter, medan atgarder i befintlig strackning som regel kan
atgirda befintliga brister. De samlade effekterna pa vatten fran namngivna
investeringar ar darfor osaker. Vidare kan bade byggskede och 6kade drift- och
underhallsinsatser medfora negativ paverkan pa vatten.

Planforslaget innebar att Trafikverket kan bibehalla dtgardstakten av fororenade
omraden som utgor risk for manniskors hilsa och miljon, samt utfora uppdrag
inom statens miljogaranti. Under planperioden bedoms ett tjugotal omraden kunna
atgardas, vilket resulterar i en riskreduktion vid de aktuella platserna och aven en
minskning av Trafikverkets samlade miljoskuld. Utover riktade atgarder innebar
investerings- och underhéllsverksamheten samlat att risken for ménniskors hilsa
och miljo minskar nagot, till exempel genom att vissa namngivna investeringar
hanterar fororenade massor.

Minskad negativ paverkan pa manniskors halsa

Planforslaget bedoms minska vigtrafikens utslapp av hialsopaverkande luft-
fororeningar marginellt, i linje med planforslagets paverkan pa vagtrafikarbetet.
Daremot bedoms planforslaget kunna leda till bAde 6kad och minskad exponering
av luftféroreningar, det senare genom att vagtrafik flyttas fran téatorter.
Utvecklingen mot en renare fordonsflotta bedéms innebira att inga eller ett fatal
statliga vagar overskrider miljokvalitetsnormen for kvavedioxid &r 2030.
Emissioner, halter och exponering av slitagepartiklar (PM10) antas daremot 6ka till
foljd av forviantade 6kningar av trafikarbete, hastighet och fordonsvikt. I
kombination med skirpta krav ar det en 6verhangande risk for fler 6verskridanden
av miljokvalitetsnormer for PM10. Vigtrafikens emissioner bedoms fortsatt ha en
omfattande negativ paverkan pa manniskors hilsa.

Planforslaget bedoms medfora att cirka 50 000 personer far sdnkta bullernivaer.
Flertalet av dessa sker via riktade miljoatgarder, vilka ocksa prioriterar att atgarda
de hogsta bullernivierna. Aven bullerskyddsatgirder inom ramen for namngivna
investeringar samt bullerskyddsatgiarder inom vidmakthéllande bidrar till minskat
buller i ungefar lika stor omfattning vardera.
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Planforslaget forbattrar samlat forutsiattningarna for att ga och cykla, om an i
blygsam utstrackning, vilket kan mojliggora 6kad fysisk aktivitet och forbattrad
folkhilsa. Detta astadkoms genom fler gang- och cykelvigar och mer gena och
sammanhangande cykelvagnait, fler sikra gang-, cykel- och mopedpassager samt
fler cykelvagar som ansluter till bytespunkter for kollektivtrafik. Sidana atgarder
finns bade inom trimningsatgirder och namngivna investeringar. Det finns forvisso
atgarder i planforslaget som forsamrar forutsattningarna for gang och cykling, men
de positiva effekterna bedoms vara storre. Dessutom innebar 6kade medel till
vidmakthéllande vig mdjlighet till en gradvis forbattring av underhall av gang- och
cykelvagar, vilket mojliggor ett 6kat aktivt resande.

9.5 Malkonflikter och -synergier

Enligt direktivet ska Trafikverket redovisa hur eventuella malkonflikter i
underlagen hanterats i prioriteringen av atgarder.

En atgird kan ge konflikter i maluppfyllelse, det vill sdga att atgarden bidrar
positivt till ett mal och negativt till ett annat. Det kan ocksa finnas synergier dar en
atgird bidrar positivt till flera mal. I stort sett alla dtgarder innebar en grund-
laggande malkonflikt mellan nyttor och investerings- och driftkostnader. Det giller
aven atgarder for vidmakthéllande av den statliga transportinfrastrukturen.
Eftersom samhillets medel ar begransade har en infrastrukturinvestering alltid en
alternativkostnad. Pengarna som anvands till en investering hade kunnat anviandas
till nagot annat. Det dr denna malkonflikt som avspeglas i nettonuvardeskvoten — ju
hogre kvoten ar, desto mer nyttor skapas per krona, och desto lagre ar risken att
alternativkostnaden Overstiger investeringens nettonytta.

Det kan ocksa finnas malkonflikter mellan olika typer av nyttor. I en samhalls-
ekonomisk nyttokostnadsanalys hanteras mélkonflikter genom att effekter varderas
utifrdn manniskors preferenser. En jarnvag eller en vig i ny strackning kan till
exempel skapa okad tillganglighet, men innebéara intrang i natur- eller boende-
miljoer. En annan typ av méalkonflikt som kan uppsta ar mellan tillganglighets-
effekter och externa effekter, huvudsakligen utslapp och trafiksikerhet — men i
manga fall finns ocksa synergier mellan dessa mal, det vill sdga att en investering
kan bidra positivt till alla dessa mal.

Vidmakthallande av det statliga vagsystemet innebar i huvudsak maélsynergier. Det
okade anslaget for vidmakthéllande av det statliga vagsystemet innebar att
tillganglighet, trafiksiakerhet samt natur- och kulturmiljoer kommer att forbattras
under planperioden. Det finns malsynergier dven i det statliga jairnvagssystemet,
framfor allt pa de utpekade flodena.

Trimnings- och miljéatgdrder innebar i ménga fall malsynergier, men det
forekommer ocksd malkonflikter, exempelvis inom atgardsomradet kapacitet och
kvalitet pa viag mellan tillgdnglighet och buller/vibrationer. Inom atgdrdsomrade
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trafiksdkerhet pa jarnvag forekommer malkonflikter mellan trafiksikerhet och
intrang i landskapet. Det kan dven forekomma malkonflikter inom andra atgards-
omraden beroende pi var atgirden genomfors. Atgirder for trimnings- och
miljoatgarder specificeras inte i planforslaget, men eventuella malkonflikter
hanteras i respektive objekt.

Det ar betydligt vanligare att namngivna investeringar har synergier, det vill saga
positiva effekter pa flera mal, vilket illustreras i Figur 44. Det ar framfor allt
vaginvesteringarna som har betydande synergieffekter, eftersom det ar vanligt att
de ger betydande bidrag bade till tillganglighet och till minskade externa effekter,
framfor allt 0kad trafiksdkerhet. Jarnvagsinvesteringarna skapar huvudsakligen
nyttor i form av okad tillgdnglighet. Men det finns ocksa exempel pa investeringar
med inneboende mélkonflikter mellan externa effekter och tillganglighet.
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Figur 44. Figuren visar hur nyttoutgiftskvoter for funktions- och hansynsmalet samverkar.
Alla kvoter som tillsammans summerar over ett ar Ionsamma objekt.

Som Figur 44 visar innebar de allra flesta namngivna investeringarna med
kvantifierade effekter mélsynergier (de befinner sig i det ljusgrona omradet i
figuren), utover detta tillkommer ocksa ej beriaknade effekter. Nyttoutgiftkvoterna
har schablonmassigt korrigerats for ej berdknade effekter med ett paslag eller
avdrag pa o,1. Det kan vara en 6ver- eller underskattning sa figuren bor tolkas med
viss forsiktighet. Man kan dock se att de réda markeringarna, som motsvarar objekt
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som inte ingér i planforslaget men ingick i planen 2022-2033, dr olonsamma da
nyttoutgiftskvoterna inte summerar till 6ver ett. Samtidigt ser man att de
tillkommande objekten, som ses som gula markeringar, i huvudsak ligger langt 6ver
ett och dirmed har god lonsamhet.

Den genomsnittliga nyttoutgiftskvoten for objekt med kvantifierade effekter i
forslaget till nationell plan ar 0,8 for funktionsmaélet och 0,06 for hinsynsmalet,
vilket indikerar att det totalt sett finns mélsynergier. Det finns dock ej berdaknade
effekter som ocksa kan paverka slutsatsen. For funktionsmalet ar dessa troligtvis
positiva, men for hansynsmaélet ar det svart att gora en sammantagen bedomning sa
det gar inte att sdga om de paverkar nyttoutgiftskvoten positivt eller negativt.

9.6 Konsekvenser av omprévning

Som framgétt ovan har omprovningen resulterat i att Trafikverket foreslar att vissa
namngivna investeringar i nationell plan 2022—2033 inte finns kvar i detta
planforslag. Det handlar generellt om olonsamma investeringar dar kostnaderna
okat. Narmare motivering och kriterier for denna omprévning redovisas i avsnitt
7.1. Har redovisar vi 6vergripande konsekvenser av omprévningen.

Som konstaterats ovan maste planeringsprocessen fungera mer som den ar avsedd.
Investeringar dar det visar sig att kostnaderna 6verstiger nyttorna bor avbrytas eller
utformas annorlunda. Det ar bland annat nodvandigt for att kunna skapa ett
tillrackligt tryck pa kostnadseffektivitet och kostnadskontroll genom hela
planeringsprocessen.

Samtidigt maste det vara majligt att ha en langsiktig och stabil planering, eftersom
infrastrukturplaneringen ofta ar kopplad till manga andra planeringsprocesser pa
lokal, regional och nationell niva. Det finns ett stort viarde i en effektiv samplanering
mellan olika aktorer vad giller infrastrukturplaneringen och dven exempelvis
samplanering mellan infrastruktur och bebyggelse. Tidshorisonten for olika
planeringsprocesser varierar stort och det ar en utmaning att fa till stind en effektiv
samplanering. Kommuner, regioner och andra aktorer maste kunna lita pa staten i
sin egen planering. Men, just darfor maste det vara en tydlig skillnad mellan vad
som ar beslutat och vad som 4n sa lange ar forslag under utredning, och just darfor
ar det viktigt att vinta med slutgiltiga beslut tills bade nyttor och kostnader ar
valutredda.

Figur 45 visar samhallsnytta per krona for de objekt som utgéar eller dar det gors
storre omtag, samt nya objekt i planforslaget. Ytan pa varje stapel ar total nytta,
bredden ar investeringskostnaden, och héjden ar alltsé nytta per krona. Som synes
ger de nya objekten betydligt hogre nyttor dn de objekt som utgér eller ar foremal
for omtag.
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Figur 45. Total samhéllsnytta (berdknad + bedémd) per krona fér investeringsobjekt.
Morkare farger ar berdknade samhallsnyttor, ljusare farger och ljusaste farger ar bedémda
tillagg respektive avdrag pa grund av ej beraknade effekter. Bredden pa staplarna ar deras
investeringskostnad. Streckad vagrét linje visar NNK = 0.

Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv har omprovningen bidragit till en hogre
samhéllsekonomisk effektivitet. De objekt som omprovats och nu inte ingér i
planforslaget har en genomsnittlig justerad nettonuvardeskvot pa -0,7 medan de
objekt som tillkommit har en genomsnittlig justerad nettonuvardeskvot pa 1,6.
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Figur 46. Nyttor och kostnader for objekt som tillkommer respektive utgar fran forslaget till
ny nationell plan#!. Kostnaderna i diagrammet avser den totala offentliga nettokostnaden,
alltsa nuvardet av drift- och underhallskostnader, investeringskostnader och offentliga
intakter (skatter, subventioner, avgifter med mera). Aven kostnader efter planperioden
inkluderas varfor staplarna inte ar lika stora.

Som framgar av Figur 46 har de objekt som tillkommer i planforslaget betydligt
hogre nyttor dn de objekt som utgar fran planforslaget, de justerade nyttorna blir
drygt 39 miljarder kronor hogre. Figuren visar ocksa att objekten som utgar har
kostnader som ar hogre an de nyttor de genererar, vilket betyder att de
sammantaget ar samhallsekonomiskt olonsamma. De tillkommande objekten har
sammantaget i stéllet nyttor som 6vervager kostnaderna med god marginal.
Omprovningen leder till att nyttor kopplade till funktionsmalet 6kar med omkring
35 miljarder kronor och nyttor kopplade till hansynsmalet minskar nagot, med
omkring 0,1 miljarder kronor.

9.7 Kraven i TEN-T-forordningen

I detta avsnitt sammanfattas hur planforslaget bidrar till kraven i TEN-T-
forordningen. Mer detaljerade beskrivningar finns i Trafikverkets underlagsrapport
om namngivna investeringar (2025:115). I Trafikverkets regeringsuppdrag42 fran
varen 2025 finns beskrivningar om kraven och Trafikverkets tolkning av dessa. En
sammanstallning av planforslagets namngivna investeringar, information om de
ingdr i TEN-T-natet och deras bidrag till TEN-T-kraven ges i tabellform i bilaga 1.

Nya lankar laggs till i TEN-T-né&tet

I TEN-T-forordningens kartor finns ett antal nya lankar som regeringen tagit med
som utpekade strackor for utbyggnad. I planforslaget finns dessa med genom
objekten i Tabell 30.

41 Rappe, ny station saknas i jamforelsen eftersom det saknas Samlad effektbedémning.
42 Trafikverket Kraven for TEN-T, Analys och atgarder, regeringsuppdrag (TRV 2025:051).
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Tabell 30. Nya lankar i TEN-T-natet

Nya lankar i TEN-T-natet Total objektkostnad, mnkr
E4 Forbifart Stockholm 58 076
E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sodertérn 23 582
Norrbotniabanan Ume&—Dava ny jarnvag 2679
Norrbotniabanan (Umed) Dava—Skellefted ny jarnvag 21 008
Norrbotniabanan Skellefted—Lulea ny jarnvag 37 638
Ostlanken nytt dubbelspar Jarna—Linkoping 110 278

Manga objekt bidrar till TEN-T-natets utveckling

Trafik med langa godstag

Den nya TEN-T-forordningen innebir en héjd och fortydligad ambitionsniva
jamfort med tidigare, med krav pa att trafik med langa godstég ska kunna framforas
med en viss frekvens. De befintliga objekten for 1dnga godstag i nationell plan
2022-2033 ar inte tillrdckliga for att mota kravbilden. I planforslaget ingar darfor
ett utokat atgardspaket for TEN-T stomnit gods som innehéller flera nya eller
forlangda motesstationer och forbigadngsspar. I atgardspaketet ingédr sdvil namn-
givna objekt som specificerade trimningsatgirder. I Tabell 31 framgar de
namngivna objekt som i forsta hand syftar till forbattringar for 1anga godstag.
Utover dessa finns ett 30-tal objekt som bidrar till att trafik med langa godstag kan
medges i den omfattning som kravs enligt TEN-T (se vidare i bilaga 1). Det ar viktigt
att alla atgiarder som bidrar till kraven om ldnga godstég, inklusive de
trimningsatgarder som ingar i atgardspaketet, prioriteras och samordnas i aktuella
strak for att uppna avsedd effekt paA TEN-T-kraven.
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Tabell 31. Namngivna objekt som i forsta hand syftar till forbattringar for langa godstag.

Objektnamn

LTS; Hallsberg—Malmo/Goteborg, atgarder for [anga godstag
LTS; Vastkustbanan, framkomlighet for 750 m l&nga godstag
LTS; Vastra stambanan (Lax&d—Alingsas), framkomlighet for 750 m langa godstag

LTS; Vastra stambanan (Sodertalje—Katrineholm), framkomlighet for 750 m langa
godstag

LTS; Varmlandsbanan, framkomlighet for 750 m langa godstag

LTS; Godsstraket genom Bergslagen, framkomlighet for 750 m langa godstag
LTS; Norra stambanan, framkomlighet fér 750 m langa godstag

LTS; Adalsbanan, framkomlighet fér 750 m l&nga godstég

Malmbanan Nattavaara bangardsférlangning

Malmbanan Siktrask bangardsforlangning

Malmbanan Murjek forlangning av motesstation

Malmbanan Harrtrask, férlangning av métesstation

Malmbanan Nasberg, forlangning av motesstation

Malmbanan Nuortikon, férlangning av motesstation

Hastighet godstag 100 km/h pa stomnéatet for godstrafik

Det finns tva relationer i Sverige dir kravet om hastighet for godstég inte ar
uppfyllt. Det ar strackorna Riksgransen—Umeé och Umeé—Sundsvall som inte
uppfyller kravet om minst 100 km/h for godstag pa minst 75 procent av strackan. I
berdkningen inkluderas Norrbotniabanan som utgor lanken i stomnétet och som
bidrar till att hoja méluppfyllelsen. I Tabell 32 framgar de objekt som bidrar till
okad maluppfyllelse. Med planforslaget kvarstar brister i hastighet pa delar av
Malmbanan och pa Adalsbanan, men avvikelsen frin kravet for de bada strickorna
kommer att vara liten.

Tabell 32. Objekt som bidrar till kravet om hastighet for godstag.

Objektnamn

Norrbotniabanan Ume&-Dava ny jarnvag
Norrbotniabanan (Umed) Dava—Skellefted ny jarnvag

Norrbotniabanan Skellefted—Lulea ny jarnvag
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Hastighet persontag 160 km/h stomnatet for persontrafik

Det finns sex langre relationer i Sverige dar kravet om hastighet for persontag inte
ar uppfyllt. Det ar strackorna Riksgransen—Umed, Haparanda—Umed, Umea—
Sundsvall, Sundsvall-Gavle, Sodertilje—Charlottenberg (NO) samt Kornsjo (NO)—
Goteborg som inte uppfyller kravet om minst 160 km/h for persontag pa minst

75 procent av strackan. I berdkningen inkluderas Norrbotniabanan och Ostlanken
som utgor lankar i stomnatet och som bidrar till att hoja méluppfyllelsen. I Tabell
33 framgar de objekt som bidrar till 6kad maluppfyllelse. Med planforslaget
kvarstar brister pa samtliga strackor. P4 nagra av strackorna ar persontrafiken dock
ganska begriansad.

Tabell 33. Objekt som bidrar till kravet om hastighet for persontag.

Objektnamn

Norrbotniabanan Ume&—Dava ny jarnvag

Norrbotniabanan (Umea) Dava—Skelleftea ny jarnvag

Norrbotniabanan Skellefted—Lulea ny jarnvag

Sgo6N Savastklinten—Norra Sunderbyn ny métesstation och partiellt dubbelspar
Sundsvall C-Dingersjo, dubbelsparsutbyggnad, etappen Sundsvall C—Kubikenborg

Ostkustbanan, etapp Gavle-Kringlan, kapacitetshjning

ERTMS

Trafikverket bedomer att inforandetakten i Sverige innebar att kravet i TEN-T-
féorordningen om att infora ERTMS péa hela TEN-T-nitet till ar 2050 kommer att
uppfyllas. Se vidare i avsnitt 7.2.

Motesseparering pa stomnatet for vag

TEN-T-forordningen innehéller krav pa att stomnatet for vag ska ha separata
korbanor for de bada trafikriktningarna, utom péa speciella platser eller under en
begrinsad tid. Idag saknar delar av E18 mellan Karlstad och norska griansen
motesseparering, liksom delar av E4 fran Hudiksvall och norrut till finska gransen.
Aven E10 fran anslutningen till E4 i séder och upp till norska grinsen saknar
motesseparering.

I Tabell 34 framgar de objekt i planforslaget som innebar motesseparering pa
stomnitet for vig. Med planforslaget kvarstar brister pa samtliga strackor som inte
uppfyller kravet idag.

195



Tabell 34. Objekt som bidrar till kravet om motesseparering pa stomnatet for vag.

Objektnamn

E10, Avvakko-Lappeasuando

E10, Morjarv—Svartbyn (etapp 1)

E4 Kongberget—-Gnarp

E4 Gumboda—Grimsmark motesseparering
E4 Broénge—Daglosten motesseparering
E4 Dagl6ésten—Ljusvattnet métesseparering

E4 forbifart Skellefted

Planskilda korsningar pa stomnatet for vag

TEN-T-forordningen innehéller krav pa att stomnitet for vag inte korsar annan vig,
jarnvag, sparvigslinje, cykelbana eller gdngvig i samma plan. Delar av vig 40
mellan Goteborg och Jonkoping och delar av E18 mellan Arboga och norska
griansen har korsningar i plan. Detsamma géller en del av E20 mellan Stockholm
och Arboga, delar av E4 fran Gavle och norrut till finska griansen samt E10 fran
anslutningen till E4 och upp till norska griansen.

I Tabell 35 framgar de objekt som innebir att korsningar i plan byggs bort. Med
planforslaget kvarstar brister pa nimnda strackor ovan.

Tabell 35. Objekt som bidrar till kravet om planskilda korsningar pa stomnétet for vag

Objektnamn

E4 Kongberget—Gnarp
E4 forbifart Skellefted

Rastplatser pa vag

TEN-T-forordningen anger krav pa rastplatser med ett avstand pa hogst 100
kilometer mellan varandra i det 6vergripande viagnatet senast 2050 och i stomnatet
med ett avstand pa hogst 60 kilometer mellan varandra senast 2040. Nagra av de
namngivna objekten i planforslaget innehaller byggnation av rastplats, men
huvuddelen av atgirderna ligger inom ramen for trimnings- och miljoatgarder, se
avsnitt 7.4 om kapacitet och kvalitet.
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9.8 Effekter for totalforsvaret

Saval i direktivet som i propositionen beskrivs att det forsamrade sakerhetspolitiska
laget och Sveriges medlemskap i Nato stiller nya krav pa transportinfrastrukturen.
Transportsektorn behover utveckla och stiarka sin forméga att kunna uppratthélla
samhallsviktiga funktioner, bade vid olika typer av fredstida kriser och vid hojd
beredskap och ytterst i krig. Regeringen menar att verksamhet av vikt for total-
forsvaret behover tillmatas storre betydelse an tidigare nar avvagningar gors mellan
olika samhallsintressen.

Trots att effekter for totalforsvaret av transportinfrastrukturatgarder har ett
samhéllsekonomiskt varde bor de av praktiska skal, pa grund av uppgifternas
kinsliga natur, hanteras i sirskild ordning i samlade effektbedomningar och i
prioriteringsarbetet.

Direktivet innebar begransningar for Trafikverket att foresla atgarder som skulle
kunna svara mot totalforsvarets behov. Det framgéar att objekt som inte ar
transportpolitiskt motiverade utan i huvudsak syftar till att stiarka civilt eller
militart forsvar inte ska ingd i forslaget till nationell plan, utan maste "bedémas och
finansieras i sarskild ordning”. Planforslaget har anda tagit hansyn till
totalforsvarets behov, och bidrar bland annat genom att 6ka robustheten,
barigheten och kapaciteten i viag- och jarnvagsstrak som ar viktiga for totalférsvaret.
Vi har alltsa inte valt atgiarder enbart pa grund av effekter for totalforsvaret, men
totalforsvarets behov har ingédtt som ett kriterium i prioriteringen av atgarder. De
namngivna objekten i planforslaget innebar darfér enbart en marginell mernytta for
totalforsvaret. For genomforande av de atgarder som Forsvarsmakten bedomer som
mest prioriterade, och som Trafikverket genom tillimpning av PLATA43 bedomer
som prioriterade, kravs beslut och finansiering i siarskild ordning.

Sammantaget bedoms planforslaget bidra till ett robustare transportsystem — inte
minst genom satsningarna pa vidmakthéllande. Okad robusthet ir till nytta i alla
samhaillstillstdnd och innebar d& en viss nytta dven for samhallsviktiga transporter
och militar rorlighet.

Om valet star mellan tvd namngivna objekt dir det ena objektet har storre positiva
effekter for totalforsvaret sa kan det spela in i valet av atgard, men atgarder
prioriteras inte in i planen enbart pa grund av effekter for totalforsvaret. I
bedomningen av vilka namngivna objekt som bedoms ha en positiv effekt pa
totalforsvarets behov har hiansyn tagits till:

e Geografi

43 Planering av totalférsvarsatgarder for en robust transportinfrastruktur.
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o Objektet beror infrastruktur som ar utpekad i Trafikverkets
planeringsunderlag for samhallsviktig transportinfrastruktur (PUST)
och/eller i motsvarande planeringsunderlag for militar rorlighet.

o Objektet ges hogre prioritet om infrastrukturen ar till nytta for saval
samhallsviktiga transporter som militar rorlighet.

e Typ av atgard

o Objektet bedoms bidra till 6kad kapacitet, robusthet och redundans samt
langre och tyngre transporter.

De atgarder kring vidmakthallande vdg som beskrivs i planforslaget kopplat till de
effekter som vignatet far vid genomforande av barighet, underhall och
reinvesteringar bidrar till totalfoérsvarets behov. Eftersom totalférsvarets behov ar
en prioriteringsfaktor vid planering av underhalls- och barighetsatgarder kommer
effekterna for totalforsvaret att beaktas i prioriteringarna i samband med de arliga
budgetarna, bade i tid och omfattning. De 6kade medlen till vigunderhall innebar
att vigarnas funktion kan sikerstillas. Okade medel innebir Aven att utbyggnaden
till den hogsta barighetsklassen BK4, som tillater tyngre lastbilar, kan fardigstillas
redan under denna planperiod. Under planperioden tidigarelaggs atgiarder pa
strackor och funktioner dar totalférsvaret har siarskilda behov.

Malsittningen vid vidmakthallande av jarnvdgssystemet ar att kunna ta hand om
reinvesteringsbehoven pa de viktigaste person- och godsbanorna i sa stor
utstrackning som mojligt och samtidigt uppratthalla funktionen pa 6vriga banor.
Den okade tillforlitligheten som aterstillandet bidrar till gor att mindre trafikerade
delar kan fa temporara trafikala nedsattningar. Bedomningen ar dock att planen
totalt sett kommer att bidra till en robustare och mer tillforlitlig jarnvag ur ett
trafikalt perspektiv, vilket aven bidrar med positiva effekter for totalforsvaret.

Trafikverket har for trimningsatgdrder valt att tolka "beakta totalférsvarets behov
av transportinfrastruktur" som att vi, i val mellan olika transportpolitiskt och
samhéllsekonomiskt motiverade atgarder, ska lata totalforsvarets behov paverka
prioriteringen av atgérder. I forslaget till nationell plan anges inte vilka specifika
trimningsatgirder som ska prioriteras utan det gors i de arliga budgetarna. I
bedomningen av vilka trimningsatgirder som bedoms ha en positiv effekt for
totalforsvaret kommer hiansyn att tas till:

e om objekt beror infrastruktur som ar utpekad i Trafikverkets
planeringsunderlag for samhallsviktig transportinfrastruktur (PUST) eller i
motsvarande planeringsunderlag for militar rorlighet

e om objekt ar till nytta for sdval samhallsviktiga transporter som militar rorlighet
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e om objekt bidrar till 6kad kapacitet, robusthet och redundans samt langre och
tyngre transporter.

9.9 Effekter per transportfléde (jarnvag)

Som ett steg i att nd en sammantagen funktion i jairnvagsanldaggningen har
Trafikverket beslutat om enhetliga transportfloden. Det innebar att atgarder och
effekter beskrivs geografiskt utifran stora trafikvolymer. Transportflodena ar
framtagna tillsammans med jarnvagsbranschen.
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TRANSPORTFLODE

= Stockholm/Hallsberg - Malm6/Képenhamn
= Trelleborg-Malmo-Oslo

« Hallsberg-Luled

— GOteborg-Kil-Borlange-Gavle

== Stockholm-Géteborg

= Stockholm-Oslo

~ Stockholm-Vaster8s-Orebro

~= Stockholm-Ume&

e Luled-Narvik
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-_— — — km

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 47. Stora transportfléden pd jarnvag.
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Transportflodena utgor en grund i sammanstillningen av planforslagets paverkan

pa sex olika malomraden — se Tabell 36.

Tabell 36. Malomraden som beskrivs.

Malomrade

Forklaring

Kapacitet

Anléaggningens tillstand

Tillganglighet

Anviandbarhet

Trafiksakerhet, luft, buller

Milj6 och klimat

Beskriver formégan att transportera personer och
gods med tag pa en viss bana.

Beskriver anldggningens status i forhallande till
beslutad standard.

Beskriver formagan att leverera utlovad funktion.

Beskriver i vilken grad olika kundgruppers behov
av transportmojligheter tillgodoses pa ett
andamalsenligt, effektivt och tillfredsstillande
satt.

Beskriver bidrag till och utveckling av
transportsystemet i forhallande till
trafiksdkerhetsmélen och okad halsa.

Beskriver bidrag till och utveckling av
transportsystemet i forhallande till miljomal och
klimatmal.

Trafikverket har bedomt planforslagets ssmmantagna effekter per transportflode.
Bedomningen inkluderar planerade investerings-, trimnings- och vidmakthallande-

atgiarder och deras gemensamma paverkan pa malomraden. Forslag pa atgiarder och

dess effekter beskrivs mer detaljerat i underlagsrapporterna.
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Anlaggmngens Trafiksdkerhet, | Miljé och
TransporthOde TlllforlltllghEt Anvindbarhet |l.|ft buller Klimat

Stockholm/Hallsberg-Malmé/Képenhamn

Trelleborg-Malmé-Oslo F A A A [ ] A
Hallsberg-Luled A r. | F | .
Goteborg-Kil-Borlinge-Gavle A A A [ ] .
Stockholm-Géteborg A . . A A A
Stockholm-Oslo . A 2 F A A
Stockholm-Vasteras-Orebro A ] r
Stockholm-Ume3 ] F ] r
Luled-Narvik A A ] ] r

Figur 48. Planforslagets effekter per transportflode och malomrade.

7 Forbattras ® Fortsatt bra niva -~ Bibehalls W Férsamras

Stockholm/Hallsberg—Malmé/Képenhamn

Kapaciteten forbattras pa delar av flodet genom bland annat hastighetsh6jande
atgarder samt nya motes- och forbigangsspar.

Anlaggningens tillstdnd forbattras genom exempelvis upprustning av elkraft-
anlaggningarna, utbyte av omformarstationer samt inforande av ERTMS.
Tillforlitligheten forbattras och antalet storningstimmar kommer att minska, vilket
medfor att framforda tag utan storning kommer att 6ka.

Trelleborg—Malmo—0Oslo

Kapaciteten forbattras pa delar av flodet genom forbattrad framkomlighet for storre
tag.

Anlédggningens tillstdnd bibehalls, men de nedsattningar som finns pa flodet vid
ingédngen av planperioden kommer att dtgardas. Inforandet av ERTMS pa delar av
flodet kommer att omhénderta underhéallsbehovet pa dessa delar. Tillforlitligheten
forbattras och antalet storningstimmar kommer att minska.

Hallsberg—-Lulea

Kapaciteten forbattras pa delar av flodet bland annat genom planerade atgiarder
avseende hgjning av storsta tillaitna axellast (STAX) samt nya motes- och
forbigdngsspar.

Anléaggningens tillstdnd forbattras genom upprustning av bland annat spar och
sparvaxlar samt omhéndertagande av hastighetsnedsattningar. Tillforlitligheten
forbattras och antalet storningstimmar kommer att minska, vilket medfor att
framforda tag utan stéorning kommer att 6ka.
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Goteborg—Kil-Borlange—-Gavle
Kapaciteten forbattras pa delar av flodet genom bland annat hastighetsh6jande
atgarder samt nya motes- och forbigdngsspar.

Anlaggningens tillstdnd bibehalls, men de hastighetsnedsattningar som finns pa
flodet vid ingédngen av planperioden kommer att atgéardas. Tillforlitligheten
bibehalls och antalet storningstimmar kan komma att minska négot.

Stockholm—-Goteborg

Kapaciteten forbattras pa delar av flodet genom bland annat hastighetshojande
atgirder, nya forbigdngsspar och motesspar for 750 meter langa tag.

Anlaggningens tillstdnd forbattras genom ett antal reinvesteringar dar bland annat
det eftersatta underhallet av kontaktledning atertas. Tillforlitligheten forbattras och
antalet storningstimmar kommer att minska, vilket medfor att framforda tag utan
storning kommer att 6ka.

Trafiksakerheten forbattras i och med plankorsningsatgarder.

Stockholm—-Oslo
Kapaciteten forbattras pa delar av flodet genom bland annat hastighetshgjande

atgarder, nya forbigadngsspar samt motesspar for 750 meter langa tag.

Anlaggningens tillstdnd forbattras genom ett antal reinvesteringar som exempelvis
upprustning av kontaktledning och omhandertagande av hastighetsnedsattningar.
Tillforlitligheten forbattras och antalet storningstimmar kommer att minska.

Trafiksikerheten forstirks i och med plankorsningsétgirder. Aven buller- och
vibrationsnivaer kommer att forbattras genom riktade atgarder.

Stockholm—-Vasterds—Orebro

Anléaggningens tillstand forbattras och barighetsnedséttningar som finns pa flodet
vid ingdngen av planperioden kommer att atgiardas. Tillforlitligheten forbattras och
antalet storningstimmar kommer att minska.

Trafiksakerheten kommer att forbattras i och med planerade plankorsnings-
atgarder.

Stockholm—-Umeé

Kapaciteten forbattras pa delar av flodet genom hastighetsh6jande atgiarder samt
atgiarder avseende plattformar och motesspéar for 750 meter langa tag.
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Anlaggningens tillstdnd bibehélls, men de hastighetsnedséttningar som finns pa
flodet vid ingadngen av planperioden kommer att dtgdrdas. Inférandet av ERTMS
kommer att minska det eftersatta underhallet, med forbattrad robusthet som foljd.
Tillforlitligheten bibehalls och antalet storningstimmar kommer att minska nagot.

Trafiksikerheten forstirks i och med plankorsningsitgirder. Aven buller- och
vibrationsnivaer kommer att forbattras genom riktade atgarder.

Luled—Narvik

Kapaciteten forbattras pa stora delar av flodet genom planerade atgarder avseende
hojning av storsta tilldtna axellast (STAX) till 32,5 ton och motesstationer for 750
meter langa tag.

Anlédggningens tillstdnd forbattras. De hastighetsnedsittningar som finns pa flodet
vid ingdngen av planperioden kommer att reduceras helt. Omfattande sparbyten
och inférandet av ERTMS kommer att minska det eftersatta underhéllet, med
forbattrad eller oférandrad robusthet som f6ljd. Tillforlitligheten forbéattras och
antalet storningstimmar kommer att minska, vilket medfor att framforda tdg utan
storning kommer att 6ka.

Trafiksikerheten forstirks i och med plankorsningsétgirder. Aven buller- och
vibrationsnivier kommer att forbattras genom riktade atgarder.

Genomforandet av de nimnda atgarderna kommer att f4 en markbar paverkan pa
den nuvarande trafikeringen. Denna paverkan kan resultera i begransat turutbud
under perioder och att godstrafiken hanvisas till omledningsbanor.

Samlade effekter 6vriga banor

Banor som inte ingar i ett transportflode grupperas enligt bantyper dar forslag till
atgarder som har en paverkan pa ett transportfléde belyses.

Bantyp 4 — Banor for dagliga resor och arbetspendling. Manga av banorna har i
borjan av planperioden ett stort reinvesteringsbehov. Utover ett fatal
reinvesteringar pa omledningsbanor ar inriktningen att satsa pa forebyggande
underhall i form av mindre utbyten och reparationer samt avhjilpande underhall
for att 0ka anlaggningens livslangd och skjuta storre atgarder pa framtiden.
Forviantade effekter ar att robustheten forsamras och det finns en 6kad risk for
paverkan pé trafiken och temporira hastighets- eller barighetsnedsattningar,
framfor allt pa de mest lagtrafikerade banorna.

Bantyp 5 — Ovriga for niringslivet viktiga banor. De flesta banorna har i borjan av
planperioden ett stort reinvesteringsbehov. Utover ett fatal reinvesteringar ar
inriktningen att virda banorna och satsa pa férebyggande underhéll i form av
mindre utbyten och reparationer for att oka anlaggningens livslaingd och minska
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reinvesteringsbehovet. Forvantade effekter ar att robustheten forsamras, och det
finns en 6kad risk for paverkan pa trafiken och temporira hastighets- eller
barighetsnedsattningar pa vissa av de mest lagtrafikerade banorna.

Bantyp 6 — Banor med ringa eller ingen trafik. Banor med ringa eller ingen trafik
prioriteras inte om inga sarskilda skil foreligger eftersom de i princip ar
otrafikerade delar av anlaggningen. En okad risk finns for temporara hastighets-
nedsattningar pa de mest lagtrafikerade banorna.

Bantyp 7 och 8 — Rangerbangardar och ovriga bangéardar. Bantyperna har ett
generellt stort eftersatt underhall och inriktningen ar att bibehalla dagens funktion
pa Hallsberg och Malmo rangerbangard samt att aterstélla funktionen pa Savenéas
rangerbangard. Vad galler 6vriga rangerbangérdar har Trafikverket gjort en
utredning som utgor underlag for planrevidering och prioritering.
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Fjarde delen: Genomforande

I den hir delen beskrivs kritiska forutsattningar for att kunna fullfélja den
nationella planen sdsom hur vi arbetar for att starka var leveransformaga och
kostnadsstyrning. Vi beskriver ocksa vikten av en god kompetensférsorjning i
sektorn. Vi redogor for investeringsobjekt som kan bli aktuella att projekteras och
byggas av annan aktor dn Trafikverket och slutligen sammanfattas vart forslag till

plan i ekonomiska termer.
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10 Genomforbarhet

10.1 Leveransformaga

Trafikverket efterstravar en 6kad genomférandekraft och leveransforméga i
infrastrukturplanerna, savil den nationella planen som ldnsplanerna. Med 6kat
kundfokus och effektivare processer ar avsikten att vi battre ska kunna bidra till ett
transportsystem som moter samhéllets nuvarande och framtida utmaningar.

Investerings- och underhallsatgarder samplaneras

Manga praktiska aspekter pa genomfoérandekraften for nationell plan handlar om
formagan att kunna samordna och forena ratt typer av atgarder med en fungerande
trafik pa vara vagar och jarnvagar. For detta syfte har vi sarskilda processer med
strakkoordinering (nirtid) och strakplanering (langre tidsperspektiv). Vi har dven
en genomforandeplanering for de narmaste sex aren, i vilken all samplanering av
atgarder sker, och en underhallsplan dar underhallsatgarder konkretiseras. Det har
innebar sammantaget att den nationella planen inte ar det mest konkreta uttrycket
for hur Trafikverket ser pa genomforbarhet, utan det finns andra processer och
dokument for detta.

Det ar ocksa viktigt att komma ihag att det dr i den arliga nationella
budgetprocessen som riksdagen tilldelar en arlig ram och aviserar beraknade ramar
for ytterligare tva ar. Dessa utgor forutsiattningen for Trafikverkets arliga
verksamhetsplanering, och vi kinner alltsa inte till dessa ramar i den langsiktiga
planeringen.

De i direktivet angivna ekonomiska ramarna for nationell plan innebar en historisk
satsning pa att utveckla och underhélla viagar och jarnvagar i Sverige. Att bygga och
rusta upp transportinfrastrukturen och samtidigt méta behov av trafikering ar en
utmaning. Redan under 2025 genomfors exempelvis 1 700 arbeten pa jarnviagen,
vilket dr det storsta antalet insatser ndgonsin. Vi kommer darfor att arbeta annu
mer aktivt 4n tidigare med samplaneringen av vara atgarder och med att skapa
forutsattningar for en god leverantérsmarknad.

En god samverkan med leverantdorsmarknaden ar central

Trafikverket #r en av de storsta upphandlande offentliga bestillarna. Ar 2024
uppgick inkopsvolymen for entreprenader till cirka 47 miljarder kronor, tekniska
tjanster och konsulter till cirka 10 miljarder kronor samt material och ovriga
tjanster till drygt 5 miljarder kronor. Darutéver gjorde vi 2024 inkop inom indirekt
verksamhet for cirka 4 miljarder kronor. Leverantérsmarknaden star fér mer dn 70
procent av var omséttning. Var formaga att genomfora vara uppdrag ar foljaktligen
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beroende av samverkan med leverantorsmarknadens aktorer for att skapa storsta
mojliga varde for pengarna.

Okad konkurrens pa anlaggningsmarknaden mellan sektorer
och lander

Sverige befinner sig i en mild lagkonjunktur, men konjunkturen prognoseras vara
pa uppgang. Laget pa bygg- och anldggningsmarknaden visar en tudelad bild, med
en kraftig nedging i bostadsbyggandet samtidigt som utvecklingen inom anldggning
(inklusive transportinfrastruktur) ar positiv. Efterfragan pa den svenska
anlaggningsmarknaden &r fortsatt stabil, och tillvixten ar mest pataglig i
storstadsregionerna samt lings Norrlandskusten.

Ett fatal svenska foretag och koncerner dominerar anldggningsbranschen, och
Trafikverkets 10 storsta leverantorer (i huvudsak entreprenadforetag) motsvarar
cirka 45 procent av den totala inkpsvolymen. Koncentrationen av ett fatal
leverantorer ser relativt lika ut mellan Trafikverkets olika regioner. Daremot
uppvisar Norrlands inland och delar av sydostra regionen vanligen tendenser att det
kan vara svart att locka leverantorer.

Efterfragan pa entreprenader och tekniska konsulter drivs i hog grad av stora
projekt som Ostlanken, Norrbotniabanan, Tvarforbindelse Sodertérn och
Goteborg—Boras. Entreprenadmarknaden priglas allt mer av internationell
konkurrens med anledning av stora infrastrukturinvesteringar som genomfors i
Sverige. En risk som identifierats for genomforandet av nationell plan ar
konkurrens fran andra bestéllare och sektorer i Sverige samt i andra nordiska och
europeiska ldnder. En sarskild risk 4&r om minskningen av investeringar inom
husbyggnad leder till att arbetskraft laimnar branschen.

Inom delmarknaderna for investering vag och jarnvag, byggnadsverk (underhall och
reinvestering bro och tunnel) samt reinvesteringar i spairomradet bedomer vi att det
finns en tillfredsstéllande tillgang till entreprendrer. Inom belagd vig, signal-
omradet och kraftforsorjning samt underhall (vag respektive jarnvag) finns daremot
farre leverantorer.

Den svenska marknaden for tekniska tjanster och konsulter domineras av stora
aktorer, som i hog grad verkar bade nationellt och internationellt. Trafikverkets
bedomning ar att det generellt sett finns ett tillfredsstéllande antal tekniska
konsulter pa leverantérsmarknaden, &ven om vissa specifika kompetenser ar en
bristvara.

208



Inom jarnvag tar Trafikverket en aktiv roll for
materialforsorjningen

Betraffande materialforsorjning i jarnvagsprojekt anvands en 16sning dar
Trafikverket star for leveranserna av tekniskt godkant material. Jirnvagsmaterialet
konkurrensutsitts i stéllet i tidigt skede genom offentlig upphandling.
Leverantorerna av material aterfinns framst i Sverige och 6vriga Europa.
Trafikverkets bedomning ar att konkurrenssituationen i de flesta fall ar god, aven
om den till viss del ar begransad. Till exempel karaktariseras flera sortiment av
monopolsituationer, framst kopplat till aldre anlaggningar. Forsorjningslaget av
jarnvagsmaterial praglas fortsatt av 1anga och osikra leveranstider till foljd av
omvirldsliaget och dven av volymokningar inom i princip samtliga jairnvags-
forvaltningar i Europa. Sarskilt problematiskt ar leveranser inom ban- och
signalmaterial samt vissa kontaktledningskomponenter. Trafikverkets bedomning
ir att prisbilden inom dessa segment kan p&verkas. Aven energitillgingen och
priserna for energi ar av stor vikt for leverantorer inom jarnviagsmaterial.

Inom vissa segment for jairnviagsmaterial kan sirskilda atgéarder behovas for att
kunna utoka inkopsvolymerna eller forkorta ledtiderna. Generellt sett géller att en
storre volymokning kan mojliggoras med atminstone ett till tva ars framforhallning.
Trafikverket arbetar kontinuerligt med att sikra materialférsorjningen pa kort och
léng sikt. Det gors bland annat genom att dubblera leverantorerna inom sortiment
dar sa ar mojligt, konkurrensutsiatta monopol samt att 6ka lagervolymerna och
etablera nya lagerpunkter. Som exempel har Trafikverket etablerat lagerpunkter hos
nuvarande leverantorer av kontaktledningsstolpar.

Risk for fortsatt uppgang av priser inom anlaggning

Vad giller priser pa anliggningsmarknaden 6kade dessa ungefar dubbelt sa snabbt
som priserna generellt under perioden 2011—2022. Investeringsindex for jarnvag
respektive vig 6kade samtidigt med cirka 40—50 procent, och driftsindex for vag
respektive jairnviag med cirka 40 procent. Dessa 6kningar kan jamforas med den
generella prisutvecklingen for privat konsumtion métt med konsumentprisindex
(KPI-KS) som 6kade med cirka 19 procent under 2011—2022. Faktorer sisom
varldsmarknadspriser pa olja och stal liksom omvarldsliaget har en pataglig effekt pa
priserna.

En fortsatt uppgéng av kostnadsliget kan antas om konjunkturen gar upp. Om alla
stora satsningar i och utanfor Sverige genomfors samtidigt kan anlaggnings-
marknaden snabbt bli 6verhettad. Da riskerar Trafikverket att erhélla fa anbud. Om
aviserade satsningar sasom internationella infrastrukturprojekt, upprustning av
totalforsvaret, industrisatsningar och gron omstallning istallet sprids i tiden, okar
chansen till en lingre och mjukare konjunkturutveckling. Vi anpassar darfor vara
upphandlingar regionalt sa att det inte kommer ut for stora volymer samtidigt.
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Detta beaktas niar genomférandeplanen och underhéllsplanen tas fram, och det kan
paverka hur projekten tidsmassigt genomfors.

Kostnadsutvecklingen har alltsd en stor padverkan pa anbudspriserna till
Trafikverket, liksom efterfragan pa anldggningsmarknaden inom andra sektorer och
lander. Trafikverket ser redan i dag att leverantorer har blivit mer selektiva nir de
lagger anbud, ndgot som kan accelerera vid en konjunkturuppgang. Leverantorerna
uttrycker dven att lonsamheten ar 14g i Trafikverkets projekt. Samtidigt kan ny
teknik forbattra effektiviteten och sdnka kostnaderna for leverantorerna, framfor
allt pa lang sikt.

Samarbetsfokus inom en rad omraden ar darfor fortsatt prioriterat for att
astadkomma affarer som moter villkor och forsattningar hos bade Trafikverket och
marknaden, och samtidigt uppnar de mal och effekter som efterstravas.

Samarbete och innovation med leverantérsmarknaden ar
prioriterat

Trafikverkets formaga att genomfora nationell plan 2026—2037 ar avhangigt de
relationer vi har med omvarlden. Med framforhallning och forutsdgbarhet ges
generellt sett goda mojligheter att attrahera leverantorer till de atgarder som
prioriteras. Kostnader och genomférandeforméaga kopplat till nationell plan beror
alltsé bland annat pa vilka forutsattningar som Trafikverket skapar for leverantors-
marknaden i tidiga planeringsskeden.

For att 6ka attraktiviteten till affarerna har Trafikverket formulerat ett
verksamhetsmal som innebar att “vi ar leverantorens forstahandsval”. Nar vi ar
prioriterade som kund fér vi tillgang till marknaden och de basta leverantorerna. Vi
far konkurrens och motiverade leverantérer som ser till Trafikverkets behov. Detta
gynnar utveckling av metoder och 16sningar, och det dr dessutom kostnadseffektivt.

Verksamhetsmalet ar baserat pa savil akademisk forskning som enkiter till, och
uppfoljning av, Trafikverkets leverantorer. For att na vart mal genomfor vi en rad
atgarder som syftar till att:

e bygga goda relationer med véra leverantorer
e utveckla vara affarsformer
o fatta snabba beslut och sianka konfliktnivan.

Samarbetet omfattar exempelvis bransch- och leverantérsmoéten pé regional,
nationell och internationell niva. Pa branschniva har Trafikverket ett nira
utvecklingssamarbete med bland annat Byggforetagen, Innovationsforetagen och
Swedtrain. Pa leverantorsniva sker samarbete med véra storsta leverantorer,
exempelvis genom leverantorsteamsmoten. Vi tar ocksa fram nya samarbetsformer i
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projekten som bygger pa lyssnande och dialog. Vi genomfor dven regionala
leverantorsdagar varje ar for att traffa vara leverantorer och presentera aktuella
affarer. Inom ramen for arbetet med *vi ar leverantorens forstahandsval” for vi dven
dialog med de storsta internationella leverantorerna pa den europeiska marknaden.
Bland annat genomfordes i december 2024 en forsta internationell version av
leverantorsdagarna, "Management week”.

Det utvecklade arbetet handlar dven om att 6ka var formaga att gora ratt val av
affarsupplagg, att testa nya affarsmodeller (till exempel alliansmodellen) och att
tillhandahalla forfragningsunderlag pa engelska samtidigt som vi godtar engelska
som arbetssprak i projekt. Dessutom genomlyser vi befintliga tvister och bestridda
fordringar i pagaende och genomforda kontrakt.

Fler leverantdrer ar néjda med Trafikverket

Enligt matningen NG6jd leverantorsindex (NLI) 2024 ar allt fler leverantérer som
helhet n6jda med Trafikverket som kund. En positiv resultatutveckling kan ses
inom flera omraden, framfor allt vad géller it-system, uppfoljningsmodell samt
balans i riskhantering. Daremot visar matningen att tekniska konsulter och
entreprenorer ar mindre nodjda an leverantorer av varor och tjanster, bland annat
nir det giller samarbete och relation. Omradet har storst inverkan pa
leverantorernas helhetsintryck, och ar fortsatt prioriterat for Trafikverket.

Vi behover stiarka dialogen och 6ka transparensen under hela projektet, utveckla
former for att tanka nytt tillsammans med leverantorerna, prova nya arbetssatt och
utveckla véara processer och ha en rattvis fordelning av risker som gagnar bade
bestéllare och leverantor. Inom omréadet utveckling och innovation finns fortsatt
forbattringsmojligheter, aven om resultatet har forbattrats tydligt sedan 2022. Det
finns alltsé fortsatt stort utrymme for forbattringar géallande 6kad produktivitet,
uppmuntran till forbattringsforslag och att stimulera till innovation.

Efterfragan pa anlaggningsentreprenader praglas enligt marknadens aktorer i
manga fall av kort framférhallning, oférutsagbarhet och osikerhet. Det gor att
drivkrafterna ar 1aga vad galler storre kliv och stora investeringar inom till exempel
gron teknik, automatisering och digitalisering. Exempelvis kan det vara svart att
hantera test av metoder som potentiellt ger langsiktig nytta, men som pa kort sikt
kan innebira en hogre kostnad. Samtidigt pekar EU ut vikten av offentlig
efterfradgan som drivkraft for innovation i transport- och anlaggningssektorerna.

En stravan efter fler hogpresterande maskiner inom jarnvéag

Ett exempel pa hur Trafikverket arbetar med att skapa langsiktiga affarsmassiga
forutsattningar for investeringar i produktionsmetoder och kapacitet i
upphandlingar dr den maskinpolicy for jarnvag som borjade gélla fran januari 2025.
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Policyn ar en del i arbetet med att tillgangliggora effektivare maskiner for ett
effektivare jarnvagsunderhall — ratt maskin till ratt arbete.

Dagens maskinpark ar uppbyggd av alltmer generella maskiner. Det innebar lagre
investeringskostnader, men medfor i gengild ofta lagre produktionstakt och en
storre paverkan pa trafiken. I en situation dar samhaillets behov av transporter 6kar
samtidigt som jarnvagens eftersatta underhall har vuxit beh6vs styrning mot
moderna funktionsspecifika hogpresterande maskiner dir kundnytta och ett
samhillsekonomiskt perspektiv ir prioriterat. Aven det radande omvirldsliget med
ett okat fokus pa krisberedskap understryker angelagenheten i att den operativa
formégan stiarks genom fler tillgdngliga och effektiva maskiner. Nista steg ar att
tydliggora hur forflyttningar ska goras inom olika maskinintensiva verksamheter.
Nya affarslosningar kommer att behovas sdsom specifika maskintjanstekontrakt,
flerariga entreprenadkontrakt och incitament for arbetsmetoder som ger effektivare
produktion.

Tydliga klimatkrav kan minska kostnader fér omstallning

Ett annat omrade som paverkar efterfragan av och kravstallning i Trafikverkets
entreprenader ar omstillningen mot ett mer miljo- och klimatmassigt héllbart
sambhille.

Inom EU finns flera beslutade styrmedel for att nd mal om minskade utslapp. Det
giller exempelvis de bada systemen med handel med utslappsratter (ETS1 och
ETS2), ansvarsfordelningsférordningen4+4 (som hanterar det som ligger utanfor
handeln med utslappsritter) och gransjusteringsmekanismen for koldioxid (dar
tullar planeras mot linder med ldgre klimatkrav). Nastintill samtliga utslapp som
uppstar inom transportsystemet — inklusive byggande, drift och underhall av
infrastrukturen — omfattas eller kommer att omfattas av dessa styrmedel.

Bade Trafikverket och andra aktorer maste ta hojd for kostnader kopplat till klimat.
Trafikverket bedomer att klimatomstallningen kommer att 6ka de verksamhets-
relaterade kostnaderna med omkring 20—30 miljarder kronor under nésta
planperiod jamfort med om inga styrmedel for klimatomstallning alls hade funnits.
Ungefar en tredjedel bestér av drivmedelskostnader och tva tredjedelar ar
materialrelaterat. Dessa kostnader beror i hog grad pa styrmedel pa EU- och
nationell niva som péaverkar material och drivmedel. Dessa kan vi inte vilja bort och
de ar i princip oberoende av vilka klimatkrav Trafikverket stiller. Kostnaderna kan
ses som en investering for att minska klimatpaverkan i framtiden. Vi méarker redan
nu att klimatrelaterade viderfenomen medfér mycket stora kostnader vid
exempelvis 6versvamningar och brander.

44 ESR effort sharing regulation Férordning - 2023/857 - EN - EUR-Lex.
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Daremot kan Trafikverket genom olika atgiarder dimpa kostnadsokningen genom
att premiera kostnadseffektiva utslappsminskningsatgirder i vara upphandlingar.
Ett exempel ar omstillningen till nollutsldappsfordon och arbetsmaskiner som kan
minska kostnaderna jamfort med konventionell dieseldrift under planperioden. Det
kan darfor vara fordelaktigt for hela branschen om Trafikverket stéller tydliga
klimatkrav eller ger klimatbonus i vara upphandlingar.

Elektrifiering, digitalisering och automatisering effektiviserar
transportsystemet

Elektrifiering, digitalisering och automatisering paverkar de framtida transport-
monstren genom att det leder till att infrastrukturen inom alla trafikslag kan nyttjas
effektivare. Digitaliseringen har lett till ett 6kat distansarbete, och sannolikt ocksa
farre tjansteresor. Elektrifieringen kan 6ka biltrafiken nagot, medan sjalvkorande
fordon inte bedoms ha nagon storre paverkan pa mangden biltrafik under
planperioden. Sammantaget bedoms inte dessa trender ha ndgon avgorande
paverkan pa transportmonstren och darmed inte heller for urvalet av
investeringsobjekt i planen.

Elektrifiering, digitalisering och automatisering kan ocksa effektivisera transporter
och ge battre resmojligheter. Trafikverket har en viktig roll for att paskynda denna
utveckling. Det gor vi exempelvis genom utvecklingsprojekt sdsom digital vinter
(intelligenta informationssystem om vinterviglag som okar trafiksdkerheten),
digitala automatkoppel (automatisk koppling av godsvagnar som okar sikerheten)
eller digitala trafikregler. Ett annat exempel ar att vi har tagit fram en metod for
digital bedomning av rélsens skick, dar matvagnar filmar Trafikverkets hela
jarnvagsanlaggning under fard. Med hjalp av artificiell intelligens analyseras och
tolkas bilderna for att identifiera sprickbildning pa ralsen. Det gor att skador kan
repareras innan de har hunnit bli sé allvarliga att hela ridlen behover bytas. Det har
gjort att vi undvikit dyra akuta ralsbyten och minskat driftstorningar, vilket
resulterat i en besparing pa 6ver 200 miljoner kronor under ett enda ar.

Aven inom elektrifieringen av flygtrafiken kan Trafikverket komma att f en viktig
roll. Har finns utmaningar dar det inte ar klarlagt vem som ska ansvara for vad. Det
giller bland annat krav pa ny infrastruktur fo6r att snabbt kunna ladda el- och
vatgasflygplan. Utvecklingen av nya flygplan paverkar ocksa den markbaserade
infrastrukturen och flygplatsernas utformning, och den kan dven komma att
paverka var det behovs start- och landningsplatser och vilka principer som behovs
for etablering av sddana platser.

For att tillvarata digitaliseringens mojligheter behover Trafikverket slutligen 6ka
den digitala mognaden och skapa forutsattningar for att nyttja digitalisering i
forandring och utveckling. Digitaliseringen innebar ocksd utmaningar nar det giller
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att definiera myndighetens roll i digitaliseringen, och att anpassa verksamhet och
organisation till nya forutsattningar.

Trafikverkets elenergibehov kommer att 6ka markant

Trafikverket ar en av Sveriges storsta forvaltare av elanldggningar och en betydande
elanvdndare, med ett elenergibehov som forviantas oka framover. Drivkrafterna
bakom denna utveckling ar bland annat okad tagtrafik, elektrifiering av farjor och
en accelererande digitalisering av transportinfrastrukturen. Samtidigt vixer
konkurrensen om elenergi i takt med att hela samhallet elektrifieras for att na
uppsatta klimatmal. Scenarier fran Energimyndigheten, Svenska Kraftnat,
Energimarknadsinspektionen och Trafikverket pekar pa en nationell elférbrukning
pa 200—340 TWh ar 2045, beroende pa graden av elektrifiering.

P& denna snabbt fordanderliga energimarknad blir det avgorande for Trafikverket att
sakra en stabil och tillracklig elforsorjning. Detta kraver ett mer strategiskt och
proaktivt forhallningssatt, dar vi inte bara planerar {for egen elférbrukning utan
ocksa tydligt kommunicerar behoven till elnédtsdgare och beslutsfattare. Pa s sitt
kan vi sakerstilla att samhallsviktig infrastruktur fortsatter att fungera sakert,
palitligt och héllbart, dven i framtidens elektrifierade Sverige.

Vi har tagit fram prognoser for vart elenergibehov fram till 2045. Elforbrukningen
forvantas oka fran dagens cirka 2 750 GWh till narmare 3 350 GWh ar 204s5.
Prognoserna baseras pa kianda framtida forandringar kombinerat med statistisk
trendanalys.

De viktigaste delarna som bidrar till det totala elenergibehovet inkluderar:

e Jarnvagstrafiken. Den star for den storsta (cirka 80 % av den totala) och ocksa
snabbast vixande elenergiforbrukningen. Trafikverket koper in el for
jarnvagstrafiken, men siljer vidare merparten av den till tigoperatorer. Den
fortsatta trafikokningen och elektrifieringen av jairnvagsnatet innebar att stora
mangder el behovs for att driva tdgen och sidkerstilla palitlig trafik.

e Jarnvagsunderhall. Underhall av jarnvag star for den nast storsta posten i
Trafikverkets elenergiforbrukning. Det innefattar framfor allt elférbrukningen
for hjalpkraft. Hjalpkraften ar extremt viderberoende eftersom en stor del
utgors av vaxelviarme, och darfor kan det vara stora variationer fran ar till ar.
Trots detta ses en 6kande trend 6ver tid.

e Vigunderhall. Fram till cirka ar 2034, nar flera komplexa tunnlar planeras ha
tagits i drift, forvantas elenergiforbrukningen 6ka nagot. Darefter berdknas den
forbli mer eller mindre konstant. Nar det géller ATK (automatisk
trafiksdkerhetskontroll) och andra elektriska anlaggningar antas det framtida
elbehovet minska, men svarigheter att f4 fram abonnemang till platserna
kommer att vara en fortsatt utmaning. Elforbrukningen for vigbelysning
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forvantas vara mer eller mindre konstant, i och med att 6kningen fran
tillkommande anldggning kan antas jamnas ut av utbyte till mer energieffektiv
LED-belysning.

o Firjerederiet. Trafikverkets farjor 6vergar successivt till eldrift enligt den
strategiska planen Vision 45, for att uppna kraven pa klimatneutralitet till ar
2045. Detta innebar ett 6kat elenergibehov for drift av farjorna, men detta utgor
en relativt liten del av Trafikverkets totala forbrukning.

e Lokaler. Generellt ses en nedatgaende trend i elanvandningen for lokaler. Detta
kan forklaras av bland annat en hogre andel distansarbete samt atgarder for att
effektivisera bade lokaler och energiforbrukning.

e It och telekom. Trafikverkets viag- och jairnvagsanldggning digitaliseras och
utvecklingen av Al, for att stotta verksamheten, borjar ta fart. Samtidigt behover
Trafikverket bygga fler datahallar under perioden 2025-2045, for att oka
redundansen och stirka robustheten och tillgidngligheten till information. Vi
kommer adven att beh6va modernisera var kommunikationsanlaggning, vilket
kraver mer utrustning langs jairnvagen och dessutom parallella system som
kommer att 6ka energianviandningen under en 6vergangsperiod.

Vi star allts infor en framtid dar vart elenergibehov kommer att 6ka markant i takt
med elektrifieringen av transportsystemet och den 6kande digitaliseringen av
infrastruktur och drift. For att sdkerstilla en palitlig och hallbar
transportinfrastruktur ar det avgorande att Trafikverkets behov prioriteras vid
tilldelning av el och elabonnemang pa elmarknaden.

10.2 Kompetensfdrsorjning

Kompetensbrist rader inom hela infrastruktursektorn

Det finns ett stort kompetensbehov inom transportinfrastruktursektorn och de
flesta aktorer vittnar om att de har svart att rekrytera den kompetens de behover.
Kompetensbristen beror bland annat pa dndrad demografi med allt farre i arbetsfor
alder samt nya krav pa kompetensforsorjning kopplat till en snabb forandringstakt
inom exempelvis digitalisering och dven det sdkerhetspolitiska laget. En robust och
val fungerande kompetensforsorjning ar central for krisberedskap och formagan att
hantera hojd beredskap eller andra samhallsstorningar.

Det ar svart att fa en 6vergripande bild 6ver kompetenssituationen inom olika
trafikslag, men indikationer visar att kritiska brister framst finns inom jarnvag och
sjofart. Aven inom viig upplevs kompetensbrist. Kompetenssituationen skiljer sig
ocksa at geografiskt, bland annat eftersom utbildningsplatser finns pa fa orter i
landet. Utbildningarnas och branschens attraktivitet ar en viktig fraga for arbets-
givare och branschorganisationer att gemensamt arbeta med.
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Aven om situationen ir kritisk idag ser kompetensbehovet bara ut att 6ka i
omfattning de kommande aren, och situationen ar likartad i flera 1ander. For att
hantera kompetensbristen i svensk infrastruktursektor behovs ett statligt
engagemang tillsammans med branschen.

Kompetenssituationen en akut fraga fér planens
genomfdrande

Ratt kompetens ar avgorande och en forutsattning for att kunna genomfora den
nationella planen. Kompetensbrist kan leda till att vi inte kan genomfora atgarder i
nationell plan s& som tdnkt. Det kan i sin tur resultera i forsamrade transporter och
forsorjningskedjor, tidsforseningar av planerade projekt, kostnadsokningar, brist-
falliga 16sningar, siakerhetsincidenter eller en ohéallbar infrastruktur.

Genomforandet av den nationella planen bygger pa en process som omfattar
planering, projektering, byggande, drift och underhéll. Varje steg i denna process
forutsitter en fungerande kompetensforsorjning och tillgang till utbildad personal.
De kompetensrelaterade utmaningarna skiljer sig at mellan olika delar av
processen, med en viss tyngdpunkt kopplat till de som genomf6r arbeten ute i
anlaggningarna. Vissa yrkesroller, sasom maskinforare, projektorer och
anlaggningsarbetare, aterfinns inom hela samhallsbyggnadsomradet och paverkas
av en generell konkurrens om arbetskraft exempelvis inom sektorer for bostad,
energi och VA. Andra yrkesroller ar mer trafikslagsspecifika.

De ekonomiska ramarna for den nationella planen majliggor historiskt stora
satsningar pa investeringar savil som pa vidmakthallande inom bade viag och
jarnvag. Det innebar bland annat att Trafikverket planerar avsevart utokade
insatser inom de jarnvagsspecifika BEST-omradena (bana, el, signal och tele),
samtidigt som vi bedomer att kompetensforsorjningen inom dessa omraden tydligt
indikerar brister pa utforarsidan. Trafikverket har grovt uppskattat att
resursbehovet inom BEST nar en maximal niva 2028 med cirka 6 900 yrkes-
verksamma, vilket ar betydligt fler 4n vad som sannolikt finns att tillga i dag. var
bedomning ar att detta forhallande riskerar att leda till en 6verhettning som driver
upp entreprenadkostnaderna.

Ytterligare forbattringsatgarder behover komplettera
pagaende initiativ

Trafikverkets ambition ar att vara en attraktiv arbetsgivare med starkt innovations-
kraft som erbjuder goda utvecklingsmojligheter. Vi behover sikra ratt bemanning
och kompetens for att hantera en komplex anlaggning och en 6kad volym av
investeringar och underhall. Vi behover dven kunna tillvarata nya mojligheter som
skapas genom teknikutveckling, digitalisering och automatisering. Genom konkreta
initiativ behover vi bidra till en god kompetensforsorjning i hela sektorn.
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Trafikverket har bland annat tagit initiativ till ett kompetenscentrum for vagteknik
som etablerades 2023, och dven Jarnviagscollege ar etablerat och har mottagits
positivt av branschen.

I maj 2025 redovisade Trafikverket ett regeringsuppdrag om forslag till atgarder for
att stirka kompetensforsorjningen inom jarnvagsomradet (Trafikverket 2025:055).
Rapportens mer overgripande slutsatser ar i mangt och mycket 6verforbara aven till
andra trafikslag. Vi fokuserar i rapporten pa upphandling, prognoser och utbildning
eftersom dessa aspekter ar grundlaggande for en fungerande och langsiktig
kompetensforsorjning. I rapporten konstaterar vi att mycket av befintliga och
pagdende initiativ upplevs fungera vil, samtidigt som ytterligare forflyttningar
behovs. Den storsta potentialen till ytterligare forbattring av
kompetensforsorjningen bedoms finnas i utbildningssystemet. Som en del i att
starka forutsattningarna for detta foreslas i rapporten att Trafikverket ges en
tydligare och mer proaktiv roll i kompetensforsorjningen. Att den langsiktiga
kompetensforsorjningen till jairnvagen ar kritisk har aven framhallits av Initiativet
Omtag Svensk Jarnvag, som anger att statusen pa yrkesprogrammen behover hgjas.

P& motsvarande satt som i uppdraget ovan bedomer Trafikverket att det ar
nodvindigt att belysa kompetenssituationen dven inom 6vriga trafikslag. Detta blir
an viktigare ur ett totalforsvarsperspektiv.

10.3 OPS och andra alternativa genomférandeformer

I infrastrukturpropositionen ar en prioritering fran regeringen att mojligheter till
alternativ finansiering ska provas. Skrivningarna preciseras i direktivet till
Trafikverket att ta fram forslag till nationell plan. Dar beskrivs dels tre storre objekt
eller geografiska omraden dar regeringen avser att arbeta vidare med alternativa
finansieringsformer, dels att regeringen avser att prova investeringsobjekt som
projekteras och byggs av annan aktor an Trafikverket.

Trafikverket gavs darfor i uppdrag att aterkomma med ytterligare underlag i dessa
fragor i forslaget till nationell plan. Nedan beskrivs fragan om alternativa genom-
forandeformer. De tre utpekade objekten beskrivs oversiktligt i avsnitt 12.3. En
utforligare redovisning finns i underlagsrapporten om objekt for offentlig-privat
samverkan (Trafikverket 2025:117).

Regeringen har bett om forslag pa OPS-objekt

I direktivet betonar regeringen att syftet ar att prova om andra
genomforandeformer kan ge effektivitetsvinster. Regeringen skriver: ”Under den
kommande planperioden avser regeringen att préva investeringsobjekt som
projekteras och byggs av annan aktor dan Trafikverket. Regeringen anser att
offentlig-privat samverkan (OPS) kan vara lampligt for utveckling, drift och
underhdall av transportinfrastrukturen. Att genomfora ett objekt som ett OPS bor
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ge ett mervdrde jamfort med andra relevanta forvaltningsformer. Huvudsyftet
med OPS-modellen dr att prova om en sadan modell kan ge effektivitetsvinster i
det svenska transportsystemet.”

I direktivet anges att Trafikverket ska ta fram forslag pa investeringsobjekt som kan
vara aktuella for OPS. Objekten ska foretradesvis vara pa vigomradet, men kan
aven vara inom jarnvag, och de ska inga i forslaget till nationell plan. Minst 7 och
hogst 15 objekt ska foreslas. Ndgra kriterier anges for urvalet och i korthet ar de:

e Objekten ska vara tydligt avgransade och vildefinierade.
e Forslagen kan besta av ett paket av atgarder.

e Investeringsstorleken bor ha ett riktvarde kring cirka 3 miljarder kronor upp till
13 miljarder kronor.

e Objektet bor bedomas ha flera intressenter och mgjlighet till flertalet anbud.
e Det ska vara mojligt att f6lja upp objekten.

Slutligen anges att regeringen avser att tillsitta en utredare som ska foresla en
modell for organisering av OPS-objekt, och som ocksa ska foresla objekt for OPS.
Utredaren tillsattes under varen 2025 (Dir. 2025:66).

Bade renodlade OPS-l6sningar och andra alternativa
genomfdrandeformer foreslas

Vi har tolkat regeringens uppdrag som att de forslag pa objekt som tas fram kan
innehéalla bade projekt limpliga for OPS-formen och sddana som genomfors i
liknande former. For att f4 jamforelseobjekt till Trafikverkets giangse genom-
forande- och driftsformer bedomer vi att dven andra typer av alternativa
genomforandemodeller kan vara relevanta. Det kan gélla olika typer av
samarbetsmodeller dir den privata aktoren far ett mer langtgaende ansvar an i
traditionell upphandling, exempelvis Trafikverkets alliansmodell. Ett annat
exempel ar nir ett paket skapas av flera liknande mindre objekt, vilket ger
mojligheter till upprepningseffekter.

Arbetet med att identifiera lampliga objekt for OPS eller annat alternativt
genomforande borjade med en analys av samtliga namngivna investeringsobjekt
som har varit kandidater till att tas med i forslaget till nationell plan. Ett urval har
darefter gjorts utifran de kriterier som anges ovan om investeringens storlek,
tydlighet i avgransning och mojlighet att attrahera flera anbud vid upphandlingen.
Dessutom har en grov bedomning gjorts av om det finns nigot som gor objektet
sarskilt lampligt att genomfora som OPS eller annat alternativt genomforande. Det
galler exempelvis om objektet kan ge majligheter att kombinera genomforandet
med ett langsiktigt ansvar hos entreprenoren for drift och underhall och/eller om
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det finns frihetsgrader i genomforandet. Aven majlighet till delfinansiering med

avgifter har vigts in som ett urvalskriterium.

Var ambition har varit att vilja ut objekt som ar av lite olika karaktir och i olika
planeringsskeden, for att pa sa sitt fa en objektsbank som kan ge erfarenheter av

lite olika slag. Tyngdpunkten har legat i objekt som kommit relativt langt i

planeringen, eftersom privata entreprendrer normalt 4r mindre villiga att ga in

projekt i tidiga skeden dar riskerna kan vara stora.

Nio objekt bedoms intressanta att ga vidare med

Vi har identifierat att f6ljande objekt kan vara aktuella for offentlig-privat
samverkan (OPS):

Vagobjekt

E4 forbifart Skelleftea (cirka 2,4 miljarder kronor)
E4 Kongberget—Gnarp (cirka 2,7 miljarder kronor)

E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sodertorn, strackan trafikplats Gladé kvarn—
trafikplats Slatmossen (cirka 4,7 miljarder kronor)

Hjulsta, ny- eller ombyggnad av bro (cirka 1,2 miljarder kronor).

Jarnvagsobjekt

Tomteboda bangard (cirka 4,2 miljarder kronor, delar bér kunna
lanefinansieras och betalas med serviceavgifter)

Del av Norrbotniabanan Skellefted—Luled ny jarnvag (cirka 38 miljarder kronor
for hela objektet)

Del av Sydostlinken (Almhult—Olofstrém—Karlshamn), delen ny bana
Olofstrom—Blekinge kustbana (cirka 2,9 miljarder kronor)

Del av Varnamo—Jonkoping/Nassjo, delen Byarum—Tenhult ny jarnvag (cirka
2,7 miljarder kronor)

Del av Hassleholm—Lund, tva nya spar (cirka 32 miljarder kronor for hela
objektet).
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11 Kostnadsstyrning

Inom Trafikverket pagar ett prioriterat arbete inom omradena kostnadsstyrning,
kostnadskontroll och kostnadseffektivitet. Arbetet galler bade investerings- och
underhallsverksamheten och stracker sig over flera omraden. Syftet ar att nyttja
skattepengarna effektivt samtidigt som vara prognoser och kalkyler ska vara
troviardiga genom att ligga nira det faktiska utfallet.

Ett samlat program drivs for 6kad kostnadsstyrning

For att folja utvecklingen inom omradet kostnadsstyrning drivs det sedan flera ar
ett program inom Trafikverket med uppgiften att regelbundet presentera en samlad
bild 6ver alla pagaende aktiviteter inom omradet samt vid behov ta initiativ till nya
atgarder. Kostnadseffektivitet ar dessutom ett av fem prioriterade malomraden i
Trafikverkets verksamhetsplan.

Situationen skiljer sig delvis at mellan investerings- och underhallsverksamheten
eftersom ny- och ombyggnationer genomférs som projekt och underhalls-
verksamhet som processer. Detta dr naturligtvis att forenkla bilden, men det visar
pa att det finns olika forutsattningar.

Historiskt har det intraffat kostnadsokningar i Trafikverkets investeringsobjekt som
har uppmarksammats av bland annat Riksrevisionen och regeringen. Objekten blir
dyrare, men det ar ett mindre antal av dem som blir vasentligt dyrare. De storsta
procentuella avvikelserna kan harledas till tidiga skeden samt att mindre objekt
okar mer i procent an stora projekt. De stora objekten 6kar daremot mer i kronor.
Vad giller underhéllsverksamheten dr det minst lika viktigt att traffa budget, men
ocksa att kunna analysera kostnadsnivan for olika tjanster samt differenserna
mellan kontrakterade och utforda mangder. Generellt sett géller dirmed behovet av
en transparent, standardiserad och vil fungerande kostnadsstyrning bade for
investerings- och underhéllsverksamheten.

For att ytterligare stirka vart arbete med att vidareutveckla och forbattra
processerna for kostnadskontroll har regeringen uppdragit &t myndigheten
Trafikanalys att stodja Trafikverket genom att granska, analysera och folja
utvecklingen. Vi ser ett stort stod i Trafikanalys och upplever att det ar en styrka att
uppdraget stracker sig 6ver en langre tid.

Trafikverkets arbete med namngivna objekt utgar fran regeringens beslut i tre olika
steg. Det forsta beslutet fattas nar regeringen faststiller den nationella planen. Det
andra beslutet sker nir ett namngivet objekt utretts och de 6vergripande
planeringsforutsittningarna faststillts, vilket sker i det s& kallade beslutet om
forberedelse for byggstart. Det tredje steget, regeringens definitiva byggstartsbeslut,

220



fattas nar Trafikverket slutfort planeringen och kunskapen om det namngivna
objektet ar tillracklig for att slutligt upphandla och genomfora dtgarden.

Programmet innehaller en palett av atgarder

Vigen till en béttre kostnadskontroll bestéar av en palett av olika atgirder. Vi arbetar
darfor med att utveckla grundkalkylerna, fanga upp kostnadsokningar redan i tidiga
skeden, utreda mer grundligt innan det tas definitiva beslut, bedoma om planen
som helhet ar rimligt kostnadsbed6md utifran tidigare erfarenheter, inféra en
riskreserv for de avvikelser som dnda kommer att intraffa samt slutligen anvanda
mojligheten till att omprova enskilda objekt vid kraftiga kostnadsokningar.

Trafikverket gor olika typer av kostnadsbedomningar under objektens levnad, fran
idéstadie till att anldggningen ar 6ppnad for trafik. I tidiga skeden ar osdkerheterna
stora nir det giller bade objektets utformning och omfattning, men allt eftersom
bilden blir mer och mer detaljerad blir forutsiattningarna tydligare och riskerna gar
da att bedoma och beridkna. Det finns darfor ett behov av att systematiskt hantera
osikerheter och risker pa ett strukturerat och enhetligt sitt genom objektens
utveckling.

Osikerhet karaktariseras av brist pa information for att forutsiaga utfall. Det kan
handla om situationer dar vi inte vet vilka hiandelser som kan intraffa eller vilka
konsekvenser de kan fa. Risk, 4 andra sidan, ar forknippat med situationer dar vi
har tillrackligt med information for att kunna berdkna sannolikheter och
konsekvenser.

Olika metoder for kostnadsbedémningar tar hand om osdkerheter och risker pa
olika sitt och med en systematisk hantering blir arbetet transparent och sparbart.
Det gor att olika metoder kan kalibreras mot varandra vilket skapar forutsattningar
for att utviardera resultat 6ver tid och fa en erfarenhetséterforing som ger majlighet
att anpassa metoderna.

Det ar avgorande att ha en tillrdackligt bra uppfattning om kostnaderna i tidiga
skeden for att kunna jamfora olika projekts samhallsekonomiska l6nsamhet i ett
prioriteringsskede. Vad olika objekt bedoms kosta ar ett viktigt underlag vid beslut
om vilka objekt som ska genomforas. Om kostnaderna for enskilda projekt ar
underskattade riskerar fel objekt att viljas ut for genomforande, vilket gor att den
totala samhillsnyttan blir mindre dn den kunde ha blivit.

Nagra nyheter ar prioriteringskriterier,
referensklassprognoser och riskreserv

For att starka utredningsskedet och hitta den mest kostnadseffektiva losningen har
vi i arbetet med detta planforslag anviant tydligare prioriteringskriterier an tidigare
— se avsnitt 1.1. Sddana tydliga kriterier medfor ocksa att det blir tydligare for
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uppdragsgivare och medborgare varfor ett visst objekt prioriterats framfor ett
annat.

Eftersom det finns en stor osdkerhet i tidiga skeden, trycker Trafikverket i denna
planrevidering pa att objekt i den andra halvan av planen ska ses som
utredningsobjekt. Det innebair att regeringen tar definitiva beslut om
genomforandet forst i samband med att regeringen beslutar om byte av
byggstartsgrupp. Da bygger beslutet pa siakrare kunskap om utformning och
kostnader. Det kraver att kostnadsbedomningar, innehallsforandringar och
samhallsekonomiska underlag foljs upp lopande for att kunna ligga till grund for
beslut om genomforande eller omprovning.

Ett sitt att dra lardom fran tidigare erfarenheter av osakerheter ar en metod kallad
referensklassprognoser. Ett utvecklingsarbete pagar inom Trafikverket och trots att
underlagen har varit begrinsade har det lett fram till viktiga reflektioner. Arbetet
kommer darfor att fortsatta med malet att etablera ytterligare ett verktyg for att
skapa mer robusta kostnadsbedomningar.

Aven om vi utvecklar metoderna for kostnadsbeddmningar kommer det att intriffa
kostnadsavvikelser. Darfor kommer det att inféras en central riskreserv som
omfattar hela portfoljen av namngivna investeringsobjekt — se avsnitt 7.3.
Riskreserven ska fungera som ett verktyg att hantera ovantade kostnadsfordyringar
i enskilda objekt utan att det ska paverka andra objekt i planen. Syftet ar att
forbattra planens generella motstandskraft mot fordyringar och darmed mgjliggora
en mer stabil och férutsdagbar planeringsprocess.

Investeringar som visar sig dyrare an forvantat maste
omprovas

Planeringsprocessen ar utformad sa att investeringsprojekt ska utredas och beslutas
i flera steg innan definitivt beslut fattas (Figur 49).

Utredning Forbereds Byggstartas
Ar7-12 Ar 4-6 Ar1-3

Fardigt

Figur 49. Infrastrukturplaneringsprocessens olika steg (namnen pa stegen ar forkortade).

Nir en investering forst kommer med i nationell plan ar dess kostnad och effekter
mycket osdkra. Dels ar investeringens utformning och omfattning annu inte
bestamd, dels har de data som kravs for nairmare kostnads- och effektberakningar
annu inte samlats in. Det ar forst i och med att ett investeringsforslag tas med i den
nationella planen som dess utformning, kostnad och effekter borjar utredas i detalj.
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Forst vid byggstartsbeslutet i planeringsprocessen sista skede, nar kostnader och
effekter ar vil utredda, ska det definitiva beslutet fattas om att genomféra en
investering eller e;j.

Det har dock hittills varit sdllsynt att projekt utgar ur planen, dven i de fall som
kostnaderna visat sig betydligt hogre dn ursprungligen férvantat. Analyser av
samtliga investeringar i de nationella planerna sedan 2010 visar att det oftast ar
under utredningsskedet som det visar sig att vissa investeringar kommer att bli
dyrare dn forviantat— se Figur 50. Kostnadsbedomningarna vid byggstartsbeslut
ligger daremot i genomsnitt ganska nira de verkliga kostnaderna (aven om det
forstas forekommer variationer).

80%

60%

40%

20%

0%

Utredning Forbereds Byggstartas =

Ar7-12 Ar 4-6

Figur 50. Investeringars kostnader dkar framfor allt under utrednings- och planeringsskedet.

Analyserna visar ocksa att det bara &r vissa investeringar som visar sig vara mycket
dyrare dn forviantat, medan majoriteten av investeringarna visar sig kosta ungefar
som forvantat. Om kostnaderna underskattades ungefar lika mycket for alla
investeringar vore inte omprovningar i senare skeden lika angelidget —
rangordningen av investeringsforslag skulle ju inte paverkas om alla investeringars
kostnader 6kade lika mycket. Men spridningen i hur kostnadsbedomningarna
forandras under utredningsskedena ar i sjalva verket mycket stor — se Figur 51.
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Figur 51. Endast ett begrénsat antal investeringar okar kraftigt i kostnad. Att undvika
generella kostnadsokningar for hela portféljen handlar i hog grad om att ompréva dessa.

Under utredningsskedet visar sig manga investeringar leva upp till forvintningarna,
medan en mindre andel av investeringarna visar sig kosta mycket mer (eller ge lagre
samhaillsnyttor) dn férvantat. De investeringar som visat sig bli sa dyra att de inte
langre ar varda sin kostnad bor tas ut ur planen eller utformas annorlunda. Om det
inte gors anvands inte investeringsmedlen sa att de skapar storsta mojliga
samhallsnytta, och det ar oundvikligt att planens totala kostnad okar.

Forbattrade kostnadsbedomningar i tidiga skeden ar givetvis ocksa angelaget, men
det racker inte. Det ar ofrankomligt att kostnadsbedomningar ar osdkra i tidiga
skeden, eftersom utformning och omfattning 4nnu inte ar bestimda och data for
kostnads- och effektberikningar dnnu inte ar insamlade. Det ar forst efter
utredningsskedet som det ar mojligt att gora vilgrundade bedomningar av nyttor
och kostnader.

Att investeringar hittills sa sillan tagits ut ur planen, 4ven om kostnader visat sig
underskattade eller nyttor 6verskattade, leder till att investeringskostnaderna okar
totalt sett. Ett Annu storre problem ar att felaktiga kostnadsbedémningar
snedvrider valet av investeringar; om verkliga nyttor och kostnader varit kinda vid
beslutstillfallet hade valen av projekt eller utformningar kunnat bli annorlunda, s
att mer samhallsnytta kunnat skapas for samma budget. Det riskerar ocksé att
skapa incitament att underskatta kostnader och 6verskatta nyttor tidigt i processen.
Det 6kar dven risken for omfattningsokningar, eftersom incitamenten och
mojligheterna att halla emot tillkommande krav och 6nskemal minskar.
Kostnadsokningar i ett objekt gor ocksa att andra objekt skjuts framat i tiden, vilket
binder upp mer pengar under nistfoljande planperiod och minskar framtida
handlingsutrymme.
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Planeringsprocessen ar som sagt avsedd att salla fram de basta investeringarna
genom beslut och utredningar i flera steg, dar beslutet om vilka investeringar som
ska genomforas fattas forst efter att kostnader och effekter utretts noga. Med tiden
har dock ett synsatt vuxit fram dar investeringar uppfattas som loften om genom-
forande sa snart de 14ggs in i planen for att utredas, i stillet for att planprocessens
avsedda princip om att investeringar ska provas och sallas fram i flera steg, och
omprovas om det visar sig befogat. Trafikverket utvecklade i det senaste
inriktningsunderlaget (2024:003) hur detta lett till de problem med kostnads-
okningar och felallokerade offentliga resurser som skisserats ovan. Riksrevisionen
(2023:25) hade redan tidigare papekat denna problematik. Regeringen har i saval
infrastrukturpropositionen (prop. 2024/25:28) som direktivet till ny nationell plan
(LI2025/00640) understrukit att denna praxis maste forandras. Planerings-
processen maste fungera som avsett: investeringar vars kostnader visar sig vara for
hoga i forhallande till sina samhallsnyttor méaste omprovas.

Regeringens direktiv att planeringsprocessen maste fungera som avsett har praglat
arbetet med planforslaget. Fornyade kostnads- och effektbedomningar har tagits
fram for samtliga investeringar som dnnu inte ir bundna av byggstartsbeslut eller
andra regeringsbeslut. De har sedan rangordnats efter kostnadseffektivitet och
jamforts med nya kandidater till planen som bedomts och rangordnats pa samma
satt — se avsnitt 7.1.

Ett antal ytterligare atgarder pagar

Néagra exempel pa genomforda och pagéende atgarder i vart utvecklingsarbete for
att na en forbattrad kostnadsstyrning ar:

o kostnadsbedomningar med sd kallad successiv osiakerhetsanalys har genomforts
i storre utstrackning an tidigare dar alla kostnadskalkyler dr uppdaterade senast
2022 (och de flesta senare dn sé)

¢ inforandet av revisionsmoten for beslutsfattande om avvikelser for namngivna
objekt i tidiga skeden

e en forbattrad orsakskategorisering vid beslutsfattande om avvikelser

o utveckling av referensklassprognoser for kostnadsjamforelser med tidigare
genomforda projekt

¢ inforande av halvtidsavstimningar i stora projekt

¢ nyttjande av oberoende granskare samt

utveckling av standardiserade och industrialiserade anlaggningsdelar.

Under arbetet med forslaget till plan har dven nédgra specifika atgarder genomforts
for att fa mer traffsikra kostnadsestimat for investeringar i tidiga skeden. Det
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handlar bland annat om att alla kalkyler ska vara uppdaterade senast 2022 samt att
alla investeringar med innehallsmaissiga eller kostnadsmassiga forandringar forst
maste ha provats enligt utvecklade interna rutiner.

Utvecklingen fortsatter for att ytterligare starka
kostnadsstyrningen

Vi héller pa att infora systematiska analyser av livscykelkostnader, for att ge
underlag for val av l0sning utifran ett samlat perspektiv och inte enbart baserat pa
investeringskostnader. Det innebar en summering av alla kostnader som en tillgang
alstrar under sin livstid fran koncept (planldggning), utveckling (projektering),
realisering (byggande) och anvandande (drift och underhdll), men ocksa kostnader
for rivning och avveckling.

Ett annat pagaende utvecklingsomrade ar att ta fram nyckeltal som visar det
generella kostnadslaget och hur vart kostnadslédge star sig i relation till
internationella nivaer samt hur kostnaderna for en anliggningsdel utvecklas 6ver
tid. Aven inom underhéllsverksamheten kommer vi att ta fram nyckeltal som kan
anvandas for att bedoma kostnaden for olika typer av tekniska 16sningar.

For att kunna anvinda ekonomisk information som underlag vid beslut behover
den finnas tillgdnglig och vara mojlig att aggregera och sammanstilla for analys. En
inventering har genomforts av var data lagras och det pagar ett arbete med att
utveckla automatiserade systemlosningar for analys- och beslutsstod. For att fa ut
storst mojliga nytta av systemstoden behover tekniken kompletteras med arbetssitt
for effektiva datadrivna analyser.

Trots att de storsta kostnadsavvikelserna sker i tidiga skeden inom investerings-
verksamheten behover projektstyrningen sikerstillas dven under skeden nir
anlaggningarna produceras eller underhalls. Trafikverket ska darfor bedriva
verksamheten med hogsta mgjliga kostnadseffektivitet genom hela livscykeln for att
optimera resursanviandningen over tid.
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12 Ekonomiska ramar och finansiering

I detta kapitel ssmmanfattas Trafikverkets forslag till nationell plan i ekonomiska
termer. Tabell 37 visar hur planeringsramen har fordelats pa olika poster. Kapitlet
beskriver ocksa tillkommande medel utéver den anslagsfinansierade
planeringsramen och vad de anvands till.

12.1 Ekonomiska ramar for planperioden

Den statliga planeringsramen for atgirder i transportinfrastrukturen uppgar till
1171 miljarder kronor for perioden 2026—-2037 i enlighet med riksdagens beslut.
Ramarna ar uttryckta i prisniva 2025. Till vidmakthallande av statliga jarnvagar ska
210 miljarder kronor anvindas. Till vidmakthallande av statliga vagar inklusive
barighet, tjalsakring och reinvesteringar av vagar samt till statlig medfinansiering
av enskild vaghéallning ska 354 miljarder kronor anviandas, se vidare i avsnitt 6. Till
utveckling av transportsystemet ska 607 miljarder kronor anvindas, se vidare i
avsnitt 7. Dar beskrivs daven hur prioritering av medlen har skett. Forslaget
innehaller en riskreserv for namngivna investeringar uppgaende till 39 miljarder
kronor eller 10 procent av de namngivna investeringarna. Forslaget innehaller
ocksa utokade medel till trimnings- och miljoatgarder.

Vissa medel for forvaltning som tidigare ingatt i den ekonomiska ramen kommer
fortsattningsvis att hanteras inom anslag 1:3 Trafikverket i de arliga budgetarna. I
propositionen (2024/25:28) Vigen till en palitlig transportinfrastruktur — for att
hela Sverige ska fungera flyttades 59 miljarder kronor i prisniva 2023 for detta
andamal till anslag 1:3 Trafikverket. Trafikverket har darefter i budgetunderlaget
for 2026—2028 redovisat behov av ytterligare flytt av medel till anslag 1:3
Trafikverket. Trafikverket redovisade dven andra forslag till andringar av anslags-
strukturen som kan paverka planforslaget och fordelningen mellan de olika delarna
av planeringsramen. Trafikverket sarredovisar darfor vissa poster som ar aktuella
for eventuell justering.

Planeringsramen omfattar, liksom i inriktningsunderlaget for 2026—2037, inte
anslagsposten for civilt forsvar pa anslag 1:1 Utveckling av statens transport-
infrastruktur samt inte anslag for trangselskatt i Stockholm respektive Goteborg.
For anslag 1:6 Ersittning avseende flygplatser ingéar endast anslagsposten
Driftsbidrag till flygplatser. Trafikverket redovisar i vilken omfattning atgarder i
planen bedoms finansieras via anslagen for trangselskatt.

Regeringen har ocksa bedomt att den preliminira ramen for ldnsplanerna ska
uppga till 60,6 miljarder kronor.

Trafikverket har i arbetet med forslaget till nationell plan forutsatt att ingdende
overforingsbelopp hanteras i enlighet med de principer som gallt vid tidigare beslut
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om nationell plan, det vill sdga att anslagssparande pa anslagsposter som
finansierar investeringar och vidmakthallande fortsatt disponeras.

Réntor och amorteringar omfattar de finansiella kostnaderna for Trafikverkets lan
hos Riksgilden. Lanen avser finansiering av ett antal olika infrastruktur-
investeringar och aterbetalas med anslag. Trafikverket beaktar de rantesatser som
l&nen dr bundna till hos Riksgalden. Vid nyupplaning anvander Trafikverket de
rantesatser som Konjunkturinstitutet tar fram i sin prognos samt en viss sikerhets-
marginal for ovantade rantehgjningar.

Driftsbidrag till flygplatser beskrivs narmare i avsnitt 7.7.

Tabell 37. Planeringsram for ar 2026—2037. Miljoner kronor.

Statlig ram for planperioden (prisniva 2025) Belopp

Vidmakthallande av transportsystemet

Vidmakthallande vag, varav: 354 000
Drift och underhall av vagar 243 000
Storre reinvesteringar vagar (>300 mnkr) 40 000
Barighetsatgarder (av investeringskaraktar) 29 500
Ovriga barighetsatgarder 11 500
Statlig medfinansiering av enskild vaghallning 30 000

Vidmakthallande jarnvag, varav: 210 000
Vidmakthallande jarnvag 143 100
Vidmakthallande signalatgarder 20 000
Storre reinvesteringar jarnvag (>300 mnkr) 45 000
Bidrag Inlandsbanan AB 1900

Summa vidmakthallande av transportsystemet 564 000

Utveckling av transportsystemet

Storre investeringar i nationell plan (>150 miljoner kronor), varav 431 900
ERTMS inklusive signal (jarnvag) 32100
Ovriga stérre investeringar jarnvag 277 400
Storre investeringar vag 58 600
Storre investeringar sjtfart 24 500
Riskreserv 39 300

Trimnings- och miljoatgarder (<150 miljoner kronor), varav 70 000
Trimning (inkl. teknikutveckling 30 600
Miljo 16 400
Trafiksékerhet 20 000
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Statlig ram for planperioden (prisniva 2025) Belopp

ERTMS ombordutrustning 3000
Regional plan 60 600
Ovrig verksamhet, varav 42 000

Forskning och innovation 7 400

Ersattning till Oresundsbrokonsortiet 5500

Stadsmiljdavtal 4700

Réantor och aterbetalning av lan 24 400
Summa Utveckling av transportsystemet 604 500
Driftsbidrag till flygplatser 2500
Summa Utveckling av transportsystemet inkl. driftsbidrag till 607 000
flygplatser
Total planeringsram 1171 000

12.2 Tillkommande medel utéver planeringsram

Planeringsramen om 1 171 miljarder kronor finansieras med anslag. Utover detta
tillkommer vissa medel, huvudsakligen trangselskatter, 1an, infrastrukturavgifter,
banavgifter och olika former av medfinansiering. Det bor dock pépekas att
intdktskallor som trangselskatt och infrastrukturavgifter ar helt och hallet kopplade
till investeringar som har sirskild finansieringslosning och darfor inte kan
intecknas for andra behov och brister i den nationella planen om inte riksdag och
regering sarskilt beslutar om det. P4 motsvarande satt kan de banavgifter som anges
i Tabell 38 endast anviandas for att finansiera drift, underhall och reinvesteringar
inom jarnvag. Ytterligare information om banavgifter finns nedan.

EU-bidrag till statlig infrastruktur redovisas under rubriken alternativ finansiering
nedan.

Tabell 38. Tillkommande finansiering utéver planeringsram ar 2026—2037. Miljoner kronor.

Tillkommande finansiering utéver planeringsram Belopp i miljoner kronor
Banavgifter 34 500
Trangselskatt, anslag (produktion) 23700
Trangselskatt lanedel ( produktion) 18 100
Medfinansiering 23 500
Summa tillkommande medel 99 800
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Banavgifter berdknas till drygt 34 miljarder kronor

Det samlade banavgiftsuttaget i planforslaget foljer det underlag som Trafikverket
presenterade i inriktningsunderlaget (34 200 miljoner kronor) och kvarstar med en
viss upprakning till 34 500 miljoner kronor som var basta estimering aven efter att
regeringsuppdraget for banavgifter slutredovisades den sista juni 2025.

Berakningarna i regeringsuppdraget visar att kostnaderna som jarnvagstrafiken
orsakar sannolikt dr hogre an dagens banavgifter och att avgifterna sannolikt méste
hojas. Trafikverket menade dock att ytterligare analyser och kvalitetssakring
behover utredas innan nagot beslut kan fattas om att forandra storleken pa
banavgifterna. Trafikverket foreslog dven en statlig utredning som belyser det
bredare naringslivsperspektivet. Det betyder att det samlade banavgiftsuttaget for
den kommande planperioden kan komma att justeras tidigast under varen 2026 i
samband med jarnvagsnitsbeskrivningen for tdgplan 2028.

Trangselskatt och infrastrukturavgift tas ut pa nagra platser

Trangselskatt, som har inforts i Stockholm och Géteborg, ska bidra till att minska
trangseln och forbattra miljon i de bada storstaderna. Efter avdrag for drift och
administration av systemen anvands intdkterna i enlighet med de avtal som
tecknats. Avtalen omfattar atgardspaket dar upplaning gors for att finansiera delar
av genomforandet, som inte direkt kan finansieras med triangselskatt. Darefter
betalas amorteringar och rantor med intakterna fran trangselskattesystemet.
Intdkterna i Stockholm finansierar pa detta satt E4 Forbifart Stockholm
tillsammans med medel som avsatts i den nationella planen, och ytterligare ett
tjugotal vaginvesteringar i lanet samt bidrag till tunnelbana enligt 2013 ars
Stockholmsforhandling och Sverigeférhandlingens storstadsavtal.

Vastsvenska paketet ar utformat med en likartad konstruktion, dar tillskott fran
regionala och kommunala parter tillsammans med intdkterna fran trangsel-
skattesystemet finansierar 6verenskomna atgiarder upp till femtio procent. Paketet
omfattar atgarder i vag- och jirnvagssystemet samt gatu- och kollektivtrafik-
anlaggningar, bland annat Marieholmstunneln, Vastlanken och en del av
Gotailvbron. De kostnadsokningar som har uppkommit i Vastlanken, exklusive
aterbetalningar fran entreprenoren, foreslas finansieras pd samma sétt som avtalet
for Vistsvenska paketet. Det innebar att trangselskatt och regional medfinansiering
kommer att finansiera femtio procent av totala kostnaden for paketet. De 6kade
kostnader som uppstéatt foreslas finansieras till 50 procent med intakter fran
trangselskatt och 50 procent med statliga anslag. Givet att de prognoser pa
kostnadsokningar i Vastlanken, inklusive de krav som kommer att stillas pa
entreprenoren om aterbetalning, faller ut innebar det att medel fran trangsel-
skattesystemet behover tas ut under ytterligare 7 ar for att finansiera Vastsvenska
paketet. Trafikverket kommer att aterbetala 1anen pa cirka 32 ar. (Berakningarna
baseras pa att triangselskatten inflationsuppriknas enligt avtal.)
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Investeringsbeloppet for statliga investeringar som finansieras med trangselskatt
och 1&n beridknas uppga till cirka 41,8 miljarder kronor. Finansieringen av dessa
investeringar, fordelat pa finansieringskallor, framgar av Tabell 39. I tabellen ingar
inte drifts- och administrationskostnader for betalsystemen eller kapitalkostnader.

Tabell 39. Finansieringskallor fér objekt som ska finansieras av trangselskatt 2026—2037.
Miljoner kronor.

Objekt Forbifart Ovriga objekti Vastsvenska Summa
Stockholm Stockholm? paketet?

Finansiering 1400 16 600 5700 23700

med

trangselskatt,

direkt

L&n som 10 100 3400 4 600 18 100

aterbetalas med
trangselskatt

Summa 11 500 20 000 10 300 41 800

1)  Ovriga objekt i Stockholm som finansieras med tringselskatt (inkl. tunnelbanor)

2) Avseende Vistsvenska paketet foreslar Trafikverket att kostnadsokningen kopplat till Vastlanken ska fordelas
med samma finansieringsprinciper som grundavtalet, vilket innebér att trangselskatt och regional
medfinansiering ska finansiera hela paketet inkl. de 6kade kostnaderna med 50%.

Intdkter genom infrastrukturavgifter avseende bron 6ver Sundsvallsfjarden, bron
over Motalaviken och bron 6ver Skurusundet beriknas till cirka 1,7 miljarder
kronor perioden 2026—2037. Intdkterna anviands for att ticka kapitalkostnaderna
for dessa genomforda investeringar.

Lanebehov finns for investeringar som finansieras med
trangselskatt

Regeringen anger att planeringsramen for investeringar i vissa vag- och jarnvags-
objekt, for de delar dar kapitalkostnaden finansieras med inkomster frén trangsel-
skatt eller infrastrukturavgifter, ska uppga till 63 miljarder kronor for perioden
2010—2037 i 2025 ars prisniva. Det finns en osdkerhet kring nivan pa planerings-
ramen vilket bland annat beror pd kostnadsokningen i Vastsvenska paketet. Detta
innebar att en oversyn och revidering av planeringsramen behover goras efter att
forslaget till nationell plan ar redovisat. Trafikverket avser att d&terkomma efter den
analysen.

For aren 2026—2037 bedoms Trafikverkets lanebehov for vissa vig- och jarnvags-
investeringar som finansieras med trangselskatt uppga till cirka 18,1 miljarder
kronor. Upplaning gors hos Riksgilden. Trafikverket bedomer att behovet av 1an
fordelas enligt nedanstaende tabell. Ldn anvinds dels for att tacka produktions-
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kostnader, dels for att tacka drift- och administrationskostnader och kapital-
kostnader. Amortering av 1an gors med framtida trangselskatter.

Tabell 40. Lanebehov under planperioden 2026—2037. Prisniva 2025. Miljoner kronor.

Objekt Belopp
Forbifart Stockholm samt dvriga objekt som finansieras

.. 13 500
med trangselskatt
Vastsvenska paketet 4 600
Summa 18 100

I planforslaget ingar inga lanefinansierade objekt dar lanen dterbetalas med
infrastrukturavgifter. Utredning pagér dock angdende Stockholm C och Tomteboda
bangérd, delen Tomteboda bangard, avseende eventuell ldnefinansiering av
serviceinfrastruktur. Kapitalkostnaden berdknas aterbetalas med avgift. Lan tas via
Riksgélden.

Medfinansiering med 23,5 miljarder kronor forutséatts

Medfinansiering innebar att kommuner, regioner och foretag bidrar till att
finansiera eller delfinansiera statlig infrastruktur. Under planperioden forvintas
medfinansiering fran kommuner och andra externa aktorer med 23,5 miljarder
kronor varav 15,4 miljarder kronor beror atgarder i den nationella planen vars
kostnader 6verstiger 150 miljoner kronor, 4,3 miljarder kronor beror atgiarder i den
nationella planen vars kostnader understiger 150 miljoner kronor samt 3,8
miljarder kronor beror atgirder i lansplanerna.

I det har sammanhanget riknas inte finansiering fran regionala planer som
medfinansiering. Medfinansiering genom bidrag utgér fran bidragsgivarens nytta
och avser i forsta hand tillagg eller forbéttringar i projekt som Trafikverket 4nda
planerar att genomfora. Mgjligheten till medfinansiering och samverkan (inklusive
annan parts finansiering av egen infrastruktur) skapas foretradesvis i de fall da
staten & ena sidan och kommuner och kommersiella intressen a andra sidan mots
vad avser utveckling av noderna i transportsystemet och i titbebyggda omraden.
Medfinansieringens syfte ar att fa ut ett hogre viarde av den samlade atgarden 4n om
var och en av finansidrerna agerar sjalvstandigt.

I Trafikverkets forslag ingar bland annat ett antal medfinansieringsobjekt redan
fran plan 2022-2033 som forutsitter 100 procents medfinansiering. Motiven ar
okad mojlighet till exploatering avseende objekt Varobacka station (Varbergs
kommun), att mojliggora bostadsutvecklingen avseende objekt E4 Trafikplats
Bergsbrunna/Knivsta (Uppsala och Knivsta kommun) samt stadsutveckling langs
sodra dlvstranden avseende objekt Jarnvagen med 6verdackning av E45 (Goteborgs
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stad). Kiruna ny jarnvagsstation, alt. Vast (LKAB) forutsatter full finansiering med
hansyn till ersattning av befintlig infrastruktur enligt minerallagen (1991:45).

I forslaget ingar aven medfinansieringsobjekt fran plan 2022—-2033 som forutsatter
delvis medfinansiering. Det giller bland annat:

e Goteborg—Boras, Ny jarnvag och Bibana Molnlycke med motivering som
stadsmiljoutveckling och nya bebyggelseomraden i straket (Vastra
Gotalandsregionen och kommunerna Goteborg, Molndal, Harryda)

e Ostlanken nytt dubbelspar Jarna—Linkoping, alt 2 med motivering som regional
utveckling och béttre forutsiattningar for omvandling av omkringliggande
omrade (Norrkopings kommun)

¢ Tomteboda—Kallhill, 6kad kapacitet med motivering som anpassning av
atgidrden genom att jairnvagen gar i tunnel genom centrala Sundbyberg
(kommunerna Solna och Sundbyberg)

e Sydostlinken (Almhult—Olofstrom—Karlshamn), elektrifiering och ny bana med
motivering som att 6ka transportkvalitén for godstrafiken (kommunerna
Almbhult, Osby, Olofstrém och Karlshamn)

e Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala—lansgriansen Uppsala/Stockholm) med
motivering som bostadsbyggande (Uppsala kommun)

e E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sodertorn med motivering som 6kar méjligheterna
for bostadsutveckling, minska barridreffekter och omgivningspaverkan genom
att forlagga del av vagen i tunnel genom Glomstadalen (Huddinge kommun).

Det finns dven mojlig medfinansiering for de objekt som ligger i senare skede och
ska utredas och eventuellt foreslas i ssmband med kommande byggstarts-
rapporteringar.

Sverige kan ocksd ansoka om finansiering av infrastruktur fran Nato Security
Investment Program (NSIP). Det finansierar uppbyggnad av militar infrastruktur
och formégor som behovs for att Natos forsvarsplaner ska kunna genomforas.
Medlemslanderna kan ansoka om finansiering for investeringar som bidrar till
alliansen som helhet. Investeringarna maste 6verstiga det nationella behovet och
vad som kan forviantas bekostas av ett enskilt medlemsland. Trafikverket har
kunskap om behov och brister utifrdn militar rorlighet. Objekt som inte ar
transportpolitiskt motiverade utan i huvudsak syftar till att starka civilt eller
militart forsvar ska dock bedomas och finansieras i siarskild ordning. Dessa objekt
ingdr darfor inte i forslaget till nationell plan.
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Forskottering med 1,5 miljarder kronor forvantas

Genom forskottering (14n) fran kommuner, regioner eller foretag kan byggandet av
statlig infrastruktur tidigarelaggas, om atgarderna genomfors enligt den nationella
planen for transportinfrastruktur och de regionala transportinfrastrukturplanerna.
Under planperioden forvantas medfinansiering genom rantefria 1an, sa kallad
forskottering, med cirka 1,5 miljarder kronor varav 0,7 miljarder kronor beror
atgarder i den nationella planen vars kostnader 6verstiger 150 miljoner kronor, 0,3
miljarder kronor beror atgarder i den nationella planen vars kostnader understiger
150 miljoner kronor samt 0,5 miljarder kronor beror atgarder i lansplanerna.

For pagdende objekt och objekt som foreslas fa byggstarta inom ar 1—3 under
planperioden ingér inga planerade forskotteringar. Forskotteringar som erholls fore
planperioden planeras aterbetalas under ar 2025.

Goda majligheter beddms finnas fo6r EU-finansiering

Trafikverket soker medel fran EU for projekt inom TEN-T. Medlen soks ur Fonden
for ett sammanlankat Europa som pa engelska heter CEF (Connecting Europe
Facility). Dessa medel betalas ut till Riksgdlden och tillférs Trafikverket genom ett
sarskilt anslag. EU anordnar bidragsutlysningar och om Trafikverket har lampliga
projekt som uppfyller utlysningarnas kriterier kan bidrag erhallas.

Det ar i nuldget svart att gora en bedomning av storleken av dessa bidrag, eftersom
Trafikverket upprattar ansokningar i konkurrens med andra medlemsldnders
infrastrukturforvaltare. Vi ar ocksa beroende av att lampliga projekt faller inom
ramen for vad som ar sokbart. Forslaget till ny CEF-forordning som presenterades
av EU-kommissionen i juli 2025 ska forhandlas innan ett antagande, vilket gor att
dess inriktning i for Sverige viktiga delar kan komma att dndras. I forslaget ar dock
budgeten for programperioden 2028—-2034 dubblerad jamfort med innevarande
programperiod. Dessutom ingar en kraftigt utékad post for projekt inom militar
rorlighet, vilket ar ett omrade dar Trafikverket vid tidigare utlysningar har haft
betydande framgang. CEF viantas darfor fortsatt vara en viktig finansieringskalla for
Trafikverket och infrastruktur i Sverige, dar det bor finnas goda mojligheter till
CEF-finansiering motsvarande dagens nivaer under perioden 2026—2037. Den
bedomningen utgar fran faktorer som reviderad TEN-T-forordning,
Natomedlemskapet, beslutad nationell plan med mera.

Inom Trafikverket ses arbetet med EU-finansiering 6ver, sarskilt med fokus pa
utveckling av ansokningsprocessen. I det arbetet ska det genomforas forandringar
som gor att Trafikverket ar mer samspelt i arbetet med EU-finansiering. Arbetet ska
utga fran slutsatser i utredningsarbete riktat mot EU-finansiering som genomfordes
2025. Notera ocksa att enligt nu géllande regler ska slutrapportering ske inom 60
dagar fran CEF-projektets slutdatum, vilket ar ett kraftigt forkortande jamfort med
projekt som startade inom féregdende programperiod (fram till 2021) dar det gick
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att vanta i upp till ett ar efter slutdatum innan slutredovisning. Dartill kommer
Trafikverkets nyinriattade internationella sekretariat fa betydelse i ett fortsatt
utvecklingsarbete. Parallellt behover samverkan ske med Regeringskansliet med
malet att utveckla det gemensamma strategiska arbetet med EU-finansieringen
infor nasta programperiod.

Medel kan erhallas saval for objekt i nationell plan som for objekt utanfor nationell
plan och dessa medel fordelas pa olika anslagsposter. Nytt fran 2026 ar att
eventuella EU-bidrag till statlig infrastruktur inom nationell plan inte kommer att
utoka den ekonomiska ramen, utan anslagen kommer att minskas i motsvarande
grad som bidrag erhalls. Erhédllna EU-bidrag till objekt utanfor nationell plan
minskar dock inte 6vriga anslag utan ar tekniskt sett att betrakta som tillkommande
medel.

12.3 Alternativ finansiering

I direktivet till Trafikverket om nationell plan beskrivs tre storre objekt eller
geografiska omraden dir regeringen avser att arbeta vidare med alternativa
finansieringsformer. Nedan sammanfattas var syn pa dessa. En utforligare
redovisning finns i underlagsrapporten om objekt for offentlig-privat samverkan
(Trafikverket 2025:117).

OPS kan vara lampligt pa Malmbanan

Trafikverket ska enligt direktivet arbeta vidare med en finansieringslosning via
hojda banavgifter for dtgarder pa jarnvagen mellan Riksgransen och Lulea.
Trafikverket ska dven prova forutsiattningarna for en lamplig utbyggnad av
Malmbanan med medverkan fran privata aktorer. Trafikverket har en I6pande
dialog med intressenter och transportorer som utnyttjar Malmbanan pa lokal,
regional och nationell niva.

Vér bedomning ar att pA Malmbanans sodra del (Luled—Boden) kan genomforandet
av atgirder med fordel arrangeras i mer utvecklade former, men sannolikt utan att
innefatta finansiering som tillhandahalls uteslutande av den utférande parten,
vilket ofta stéller sig dyrt jamfort med statlig finansiering. Om det slutligen gar att
motivera att infora héjda banavgifter pa denna sédra bandel f6r framfor allt det
tyngsta godstransportsegmentet, skulle detta dock eventuellt kunna vara en
finansiell bas for att prova olika privata finansieringsalternativ.

Trafikverket genomfor inom ramen for gillande nationell plan flera atgarder pa
Malmbanans norra del (Boden—Riksgransen). Har kan alternativa
genomforandestrukturer tinkas om ytterligare atgarder ska genomforas. Har ar det
dock angeliget att forst noga analysera vilka atgiarder som ar motiverade, fran ett
verksamhetsperspektiv for de transportkopande foretagen och ur ett
samhéllsekonomiskt perspektiv. Med en tillrackligt stor risktackning fran statens
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sida, genom direkta statliga garantier, eller med garantier for ett jamnt kassaflode
till ett bolag som tar pa sig att genomfora ett projekt och ett forvaltningsansvar pa
Malmbanan kan dock med stor sannolikhet mer omfattande atgéarder, som ar
rimliga och effektiva, genomforas i alternativa former, som OPS.

Sammanfattningsvis forefaller ett fortsatt statligt engagemang i Malmbanan dven
framover som det mest sannolika, &ven om verksamhetsformen och dgarandelen
skulle kunna omprovas jamfort med nuvarande situation.

Forhandlingen om Ostlig forbindelse

Trafikverket ska enligt direktivet ta fram nédvindiga underlag for Ostlig forbindelse
i Stockholm. Regeringen gav tidigare under 2025 en forhandlingsperson i uppdrag
att genomfora en forhandling som innefattar att klargora forutsattningarna for
genomforande och finansiering av Ostlig forbindelse i Stockholms ldn
(LI2025/00593).

Trafikverket har tagit fram efterfragat underlag pa uppdrag av
forhandlingspersonen. Regeringsuppdraget avslutades den 30:e juni 2025, utan att
négra klargoranden kunde redovisas. Regeringen har den 18 september 2025
beslutat att ge en ny forhandlingsperson i uppdrag att fortsiatta arbetet med att
omforhandla avtal som ror infrastrukturprojekt i Stockholm. I uppdraget fran
regeringen ingar dven att teckna en avsiktsforklaring som klargor forutsattningarna
for genomforande och finansiering av projektet Ostlig forbindelse. Uppdraget ska
redovisas den 18 november 2025.

Ostlig forbindelse ingér inte i forslaget till nationell plan. Trafikverket och
Sverigeforhandlingen gjorde under 2016—2017 relativt omfattande analyser av
méjligheten och limpligheten av att genomfora Ostlig forbindelse som ett OPS-
projekt med brukarfinansiering. Sverigeférhandlingen4s konstaterade att
investeringsobjektet Ostlig forbindelse inte uppfyller de prioriteringsgrunder som
erfarenheter fran Norge redovisat som lampliga for en OPS. Skilet ar bland annat
att investeringsvolymen for Ostlig forbindelse vida 6verstiger limplig storlek samt
att projektet ligger i en komplex storstadsmiljo som inte kan avgransas utan att fa
oonskade effekter.

Ett antal atgarder i Oresundsregionen kan finansieras av
intakter fran Oresundsbron

Trafikverket ska enligt direktivet foresla dtgarder lampliga att finansiera med
Oresundsbrons svenska intikter samt peka pa atgirder som dr mdjliga att skynda
pa med dessa medel.

45 Slutrapport frdn Sverigeférhandlingen, Infrastruktur och bostader — ett gemensamt
samhaéllsbyggande, SOU 2017:107.
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Med Oresundsbrons svenska intiikter menas hir mer precist Svedabs
utdelningsbara medel. Oresundsregionen har i Trafikverkets utredning definierats
som jarnvagssystemet i region Skéane, samt for S6dra stambanan en storre geografi
upp mot Alvesta, och for det 6vergripande vagsystemet primart de vastra delarna av
Skane. Detta infrastruktursystem knyter funktionsméssigt an till Oresundsbron och
diarmed &terfors intikter fran Oresundspassager till atgirder som kommer dessa
resendrer och dessa transportorer till gagn. En viss flexibilitet i definitionen av
Oresundsregionen foresls och istillet for att 13sa intéikterna till en fast geografi ar
det viktigt att resonera om funktioner som kan forbattras.

En overslagsmaissig beriakning som Svedab redovisat tyder pa att det for aren 2032—
2050 kan komma att genereras en arlig genomsnittlig utdelning pa cirka 1,2—-1,4
miljarder kronor i 2024 ars penningvarde. Samlat kan det for denna period om 18
ar kalkylméssigt finnas omkring 25 miljarder kronor som skulle kunna disponeras
for tillkommande atgirder i transportinfrastrukturen i Oresundsregionen om
dgaren staten sa beslutar.

Trafikverket foreslar atgarder som kan finansieras med hjalp av Svedabs
utdelningsbara medel. Dialog har skett med Svedab, Oresundsbron, Region Skane
och Handelskammaren. Analyserna av lampliga dtgarder och dess kostnader
behover i flera fall fordjupas. Forslaget har inte 6verskridit den enligt uppgift
skattade volymen medel som Svedab kan komma att dela ut under perioden.
Mojliga atgarder utover vad som ingar i forslaget till nationell plan kan vara:

e Trimningsatgarder E6 (ITS, trafikplatser/ramper, additionskorfilt, etc.), cirka
0,5 miljarder kronor

e Forbigdngsspar Sodra stambanan - paket om fyra atgiarder (Alvesta—
Hassleholm och Nissjo—Alvesta), cirka 0,8 miljarder kronor

e Anpassningar for nya och langre tag (plattformar, signal, etc.), annu inte
kostnadsbedomt

¢ Skanebanan Attarp—Kristianstad, dubbelspér, cirka 2,5 miljarder kronor

e E65 Skurup—Ystad, 2+2, samt trimningsatgéarder och trafikplatsombyggnader,
annu inte kostnadsbedomt

e E22 Fogdarp—Horby, dnnu inte kostnadsbedomt

¢ Rv11 Malmo—Staffanstorp—Dalby, 2+2, dnnu inte kostnadsbedomt och
ytterligare utredningar behovs.

Forslaget bor som Trafikverket ser det inte lasa forutsiattningarna for en eventuell
kommande forhandling med olika parter i den svenska delen av Oresundsregionen
om lampliga atgarder. Regeringen kan om den finner det lampligt tillsatta en
forhandlingsperson for att forhandla fram ett investeringspaket som delfinansieras
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via Svedabs utdelningsbara medel 6ver tid. Ett sidant paket bor folja de principer,
den geografi och de atgirdsomraden som ndmnts ovan. For en fordjupad
redovisning hanvisas till Trafikverkets utredning "Atgirder méjliga att finansiera
via Oresundsbrons svenska intikter” (Publikationsnummer 2025:124) pa
Trafikverkets hemsida.

Det finns ytterligare objekt som kan vara lampliga for
alternativ finansiering

Trafikverket ska enligt direktivet redovisa om vi bedomer att det finns ytterligare
objekt som kan lampa sig for alternativ finansiering och pa vilket sétt de skulle
kunna hanteras.

Vi konstaterar att det finns ett antal objekt dar kompletterande finansiering,
exempelvis med banavgifter eller infrastrukturavgifter, har foreslagits av andra
aktorer. FOor ndgra av dessa har aktorerna tagit fram utredningar som beskriver
mojliga OPS-upplagg med alternativ finansiering. Sidana objekt ar till exempel:

e Stockholm—-Oslo 2.55

¢ Inlandsbanan

e Oslo—Goteborg

e Kringatgirder Sydostlanken
¢ Helsingborg—Helsingor

e Botniska korridoren (godsstraket genom Bergslagen, Nya Ostkustbanan,
Norrbotniabanan och Malmbanan)

e Upprustning av Visterdalsbanan
e Forbifart Ornskoldsvik
e Dubbelspar Luled—Boden.

Ovan angivna objekt finns inte med i forslaget till nationell plan. Under arbetets
gang har dialog forts med aktorer som arbetar med dessa objekt. Ytterligare dialog
och utredningar behover dock genomforas om det mer i detalj ska undersokas vilka
mojligheterna dr att realisera dem utan statlig medfinansiering.
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Bilaga 1 — Ekonomisk
sammanstéalining

Har redovisar vi den ekonomiska sammanstallningen av planforslaget.
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Bilaga 1 Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2026-2037

Tillkommande finansieringar utdver planeringsram

Osakerhetsintervall

Lonsamhet och

. . 2 «
- ! < -
Belopp i mnkr - Fastpris 202502 fran ar 2026 Total objektkostnad | S - S \ostnad osakerhetsintervall B8 ER
_ inklusive s SE| 2 |2 3 g ~El 2 |2 3z zq § £g
EX U Kostnad Nationell plan tillkommande éé’ g§ g g |8 - §§ EE gl g |8 s| e s 5| e K] Sa 2 o égx 5 |23 £ g =
Byggstart | £ 22 £ |tafik- Jarnvagsstiék | opjekt Ip finansieringar utover | 55 |3 S5| g |ES| 2 28 5| 3 |E°| 2 [E¢| 58 | Bz wk| £8 e £ 252|535 | 5% g Lankar | @ 3
Kategori TE O g Lan / Vagnummer / Objekt planeringsram 3 SE| = |[§ i 8 SEl = |§ d (€3] 2T | 5 || W[ NNk s § BN 2 > [8c8| 25 | 8 T c g2
status T eo = < | slag = = = == S F¥| £¢ x 2 85% B @ > < b~ wo 52z T 8 SEB TS
2c? =] Farled = = = = SE| SE | BE 5 22 2 = s8] -2 | 2 © S 2
a3a8 |2x =5 | =25 = [ Gl < [82= ER ge [
& a 2026-2037 | Total | 2026-2037 | Total 2026-2037 Total @ @ o & ¥ 5 @
Vidmakthallande 564 000| 564 000 598 500 598 500 34 500 34 500 1367
Vag_ | HelaLandet |Helalandet UHVO001 llande vag 243000  243000]  243000] 243000
Vag | HelaLandet |Hela landet UHV001a | Vidmakinallande storre 40 000 40 000 40 000 40000
reinvestering vag (>300 mnkr)
Vag | HelaLandet |Helalandet UHvoog | Vidmakihéllande ba”?he‘ 29,500 29500 29 500 29,500
Vag | HelaLandet |Hela landet UHV003 ;erqiﬁ(ha”a"de barighet 11500 11500 11500 11500
Vag | HelaLlandet |Helalandet UHvoos | Statlig medfinansiering av 30 000 30 000 30000 30 000
enskilda vagar
Jamvag| Hela Landet | Hela landet UHJ001 llande jamvag 143124 143124 177624 177624 34500 34500
Vidmakthallande storre
Jamvég| HelaLandet  |Hela landet UHJ004a | reinvestering jamvag (>300 45000 45000 45000 45000
mnkr)
Alla | HelaLandet |Helalandet UHJ005 | Vidmakthallande, signalétgarder 20000 20000 20000 20000
Alla__| HelaLandet _|Hela landet JTR204b__|Bidrag il 1876 1876 1876 1876)
Ovrig verksamhet 39768 39768 39 808 39 808 40 40 1367
Vag HelaLandet  |Hela landet SC012 Rantor och amortering for 2513 2513 2513 2513
investering, vag
Jamvég| Hela Landet  |Hela landet BVNAOO6 ":fn"‘;‘:'aAVSk”""‘"g och Hyra, 21844 21844 21844 21 844
Jamvag| Hela Landet  |Hela landet JTR204a | Erséttning il Oresundsbro 5490 5490 5490 5490
Konsortiet
Alla | HelaLandet |Helalandet TTR203 | FOrSkning och innovation 7400 7400 7440 7440 40 40
utveckling
Driftbidrag Icke statiig flygplatser
Luftfart | Hela Landet  |Hela landet LUFTOOL |y 2520 2520 2520 2520
Ovriga investeringar 74695 74695 80322 80 322 4260 1367 4260 1367]
Kollekiivirafiksatsning
Alla | HelaLandet |Helalandet TTR1823 " o 3547 3547 3547 3547
(Stadsmilioavtal)
Ultunalanken,
Alla | HelaLandet |Helalandet TTR1823a |kollektivtrafiksatsning 1148 1148 2515 2515 1367 1367,
varav dvriga investeringar (<150 mnkr) 70 000 70 000 74 260 74 260 4260 4260
Alla | HelaLandet |Helalandet TTR1g20 [IMAING/ 30600 30600 34200 34200 3600 3600
Alla__| HelaLandet _|Hela landet TTR1821 & 20 100 20100 20700 20 700) 600 600
Alla__| HelaLandet | Hela landet TTR1822 & 16 300 16 300 16 360 16 360 60 60
Alla__| HelaLandet _|Hela landet JTR2605__|ERTMS, 3000 3000 3000 3000
Investeringar i regional plan 60590 60590 68 162 68 162|| 1002| 2770 3800 1002 2770| 3800
Alla__| HelaLandet _|Hela landet R-999x | Regionala planer ovriga 57087 57 087 64 659 64659 1002] 2770 3800 1002| 2770 3800
Malmo, Stadsbusslinje (EL-
vag  |Skéne SVF1811a |MEX-och EL-bussar), 242 242 242 242
Jamvag|Skane Malmé néromrade | SVF1812a | Mamopendeln Lommabanan - 94 94 94 94
etapp 2, samfinans
Stockhomms Alvsjo-Fridhemsplan,
Jamvag| Stockholm SVF1801a |tunnelbana och nya stationer, 1107 1107 1107 1107
naromrade
Roslagsbanan tll City,
Jamvég| Stockholm Stockholms SVF1803a |férlangning och nya stationer, 321 321 321 321
naromrade
samfinans
‘Stockholm, Sparvag syd,
Jamvag| Stockholm SVF1802a |kapacitetsutokning for 1350 1350 1350 1350
samfinans
vag  |Vasta SvF1g08a | SOteRorg, Citybuss 14 14 14 14
Gotaland samfinans
Goteborg,
Vistra Goteborg, Sparvag och citybuss Citybuss Norra
Jamvag SVF1809a |Norra Alvstranden (vastra 66 66 66 66| Alvstrand
Gotaland
delen), samfinans (vastra delen),
samfinans
Vastra Goteborg, Sparvag Brunnsbo-
Jamvag SVF1806a |Linné (Alvstranden, centrala 308 308 308 308
Gotaland
delen), saf.
Storre investeringar i nationell plan (>150 mnkr) 431947| 662293 511 799 880 903 22 663| 15303| 15406| 4960| 21520( 49709| 59 802| 22 189| 7 486 | 49 081 723 664
04-Avslut med Avslutade namngivna
smérre Oppet for Prio. jarnvagsobjekt med restarbete 4-TEN-
1 1 2 2 4 4
restatgarderk | trafik kat 1 |aMvag| Helalandet | Helalandet JTR203 | e utbetalningar under ® 9 g 3 Deivis
ostnader planperiod
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Tillkommande finansierin,

. . o o . ar utdver planeringsram Osdkerhetsintervall Lonsamhet och -9 -
Belopp i mnkr - Fastpris 202502 fran ar 2026 Total objektkostnad |1 S = S \ostnad osakerhetsintervall 58 ER
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g o 2026-2037 | Total | 2026-2037 | Total 2026-2037 Total ¢ ¢ w ) x =5 @
04-Avslut med ;
) Avslutade namngivna vagobjekt
smarre Oppet for Prio. 1ysg | HelaLandet |Hela landet VTR200  |med restarbete eller 25 25 25 25 [4-TEN-
restatgarder/k trafik kat Delvis
utbetalningar under planperiod
ostnader
PO 2 o Prio. N N 4-TEN-
05-Paghende | Paghende fat 1 |damvag| HelaLandet | Helalandet JTR200  |Fjanstyming av jamvag 30 1508 30 1516] 1B o 0 aaoTIEN | ER
05-Pagaende | Pagende E:f'l Jamvag| Hela Landet | Hela landet TRVOL1  |Kraftforsorining 2558 8054 2581 8165 24 101 10 8165 g;&g -
oro LTS; Hallsberg- A
05-Paghende | Paghende K1 |damvag| HelaLandet | Helalandet JTR1803  |Malmo/Goteborg, atgarder for 779 906 779 906 906(/ 7 s
langa godstég
05-Pagéende | Pagaende E:t"'l Jamvag| Hela Landet | Hela landet JTR202 | Nationellt tagledningssystem 181 1841 181 1841 1789 g;&': .
pro Ny optoanlaggning for dkad —
05-Paghende | Paghende fat 3 |amvag| HelaLandet | Helalandet VTR1802 |kapacitet i kommunikationsnét 8182 12342 8182 12342 8aag I | ER
inkl. végklassifisering
05-Paghende | Pagaende E:‘“'l Jamvég| HelaLandet  [Hela landet JTR1809  |Teletransmissionsanlaggning 1805 4056 1984 4481 179 247| 179 4441 é;\ig ER
Prio FRMCS 4-TEN-
05-Pagaende | Pagende tat1 |J8mvag| Hela Landet | Hela landet VTR1801b |(Jamvagskommunikationssyste 428 536 428 536 532l i | ER
m) tunnel
oro Fortatning av GSM-R —
05-Pagaende | Pagende fat 1 |damvag| HelaLandet | Helalandet VTR1801a |(Jamvagskommunikationssyste 140 142 140 142) o3sl[S 1o | ER
m)
Forberedelse |Prio Inforande av FRMCS 4-TEN-
07-Obundna | 2029-2031 ", |9amvag| Hela Landet  |Hela landet VTR1801 |(Jamvagskommunikationssyste 5087 5186 5087 5186 0 30%| 4667 | 7260 - - FU | ULk 5153 ER SEB.pdf
for byggstart |kat. 3 o Delvis
07-Obundna | Pégaende E;“S Sjofart | HelaLandet  |Hela landet STR2201 | Sjofartsverkets isbryttarflotta 8300 8300 8300 8300 4857 -
07-Obundna | 20262028 | Byggstart |1, |Jamuag|Blekinge Blekinge kustbana |Jsy1801 | Blekinge kustbana, motesspar 61 75 118 143 57 o| 69 12%| 126 | 160 198| 10 || 09 Robust Plgr | FKS 163[- - SEB.pdf
¥99 Kat. 4 9 9 9 och hastighetshajning ! g l6nsam 9 [SEB.pdl
08-Obundna ) -
med nya 20262028 | Byggstart |T1% |vag  |Blekinge E22 vsoooga | E22 Bidrketorp (Ronneby O)- 1416 1473 1416 1473 12%| 1296 | 1650 902| 07 || 05 [[Fa (| Robust Plgr | FKS 1353[ 3 TEN- . |[ER2 Ronneby Orlgep i
kat. 4 Nattraby lonsam Gverg Nattraby
forutsattningar
Foreredelse |pri Blekinge At Sydostianken (AImhult- -
07-Obundna | 2029-2031 | ~Oroeredelse |PrIO. 5.y 4g| Kronoberg (Almhult - JSY202  |Olofstrém-Karlshamn), 6486 6654 7716 7890 922| 182 126 927| 182| 126||19%| 6391 | 9380 | -5337| -07 | -0.8 [[Forbattring| ROPUSt Plalt | FKS 6 490|- - SEB.pdf
for byggstart |kat. 2 Olofstrom ® olonsam
Skéne och ny bana
04-Avsiut med
smarre Oppet for Prio Uppsala-Borlange,
" |3amvig| Dalama Dalabanan BVSTO16 | hastighetshojande tgarder och 9 616 9 641 24 1 s70(- -
restétgarderk | trafik kat. 1
okad kapacitet etapp 1
ostnader
05-Pagaende | Pagende Prio. | samvag| Dalara Bergslagsbanan | JM1g12 | BOrange-Falun, Kapacitets- och 10 222 10 222 0 14%| 191 | 253 BH | FKS 167|- -
o g Kat. 1 9 oslag: hastighetshojande Atgarder
Prio. |, Dalabanan, &tgarder for okad
05-Pagaende | Pagende Jamvag| Dalama Dalabanan IM1806 P 221 325 221 325 0 19%| 263 | 387 1075 33 Forbatiring Lonsam BH | FKS 312- - SEB.pdf [SEB-PM|
kat. 1 turtathet och kortare restid
05-Pagaende | Pagaende E:l" " |vag  |Dalama E16 VMO66 E16 Borlinge-Djuras 691 1012 695 1029) 4 13 4 1 008|- .
Forberedelse | Prio. N - 3-TEN-
07-Obundna | 20202031 | ((TEEERE | P |vag | Dalama E45 VMOOL  |E45 Vattnas-Trunna 561 621 561 621 20%| 499 | 744 163) 03 || 01 (| Lonsam BH | FKS 5123 e - SEB.pdf
Forberedelse |Prio. . Ostkustbanan, etapp Gavle- o _ B ) Robust 1-TEN- .
07-Obundna | 20202081 | T EEERE | TP |damvag| Gavieborg | Ostlustbanan | xsMaooe | SO 4000 15 455 4000 15791 o| 33 13%| 13738 | 17843 -10030| 07 | -08 o Plgr | FKS sods’C | TLHP SEB.pdf
LTs; Ovrigt
08-Obundna oo LTS; Norra stambanan, b ren stomnat,
med nya 2032-2037 | Planering |, 1*, |Jamuag|Gavieborg | Norra JTR1804i for 750 mlanga 173 173 173 173 30%| 156 | 242 - AVS [Schablo o TL |tgarder for  [[SEB.pdf |Systems]
( godstag langa godstag,
etapp 1 - etapp 3|
o7-Obundna | 20262028 | Byggstart (%, |Vag  |Gavieborg  |E4 VMO034  |E4 Kongberget-Gnarp 2597 2741 2597 2741 19%| 2220 | 3261 220 01 || 01 (| Nara noll Pifh | FKS 2728 éTTCEN MS PS SEB.pdf
Prio. Gavieborg | Godsstraket Godsstraket, Kapacitetshojande 1-TEN-
05-Pagaende | Pagende ot 1 |Jamvag| oo genom Bergsiagen | "M1%8 | e @ 76 147 76 148 0 o% | 134 | 161 38| <0 Olbnsam BH | FKS 12sf 1 T SEB.pdf
Gavieborg Godsstréaket Storvik-Frovi,
05-Pagdende | Péagaende Prio. | Jumvag| Orebro Dalama | SOUSStraket Jsmaos  |Kapacitetspaket 142 samt 595 1066 505 1066 0 1oe6f 2 TEN |
kat. 1 ienom Ki ETC
Vastmanland
05-Pagdende | Péagaende Prio. | 3smvag| Halland Vastkustbanan  |BVGBO15 | Varerd, dubbelspér (tunnel) 236 9078 236 9916} 514| 231 93 6262 " TEN | 1
kat. 1 inklusive resecentrum ETC
Forberedelse | Prio. Robust 1-TEN-
07-Obundna | 20202031 | e EEE | B | damvag| Halland Vastkustbanan  |JVA1801 |Halmstad C/bangérd 584 621 947 1023 282| 81 302| 101 of 20%| 819 | 1228 511 06 || 03 9 oo Plomp| FKS b s - SEB.pdf
Ovrig-100% Prio. @ 1-TEN-
07-Obundna i fat 2 |3amvag|Halland IVA2206 station 139 150) 139 150 0 30%| 135 | 211 AVS [schablo 186{lE 7 -
07-Obundna | 20262028 | Byggstart fa”‘“;z Jamvag| Halland Markarydsbanan  |JVA2222 m::lgﬁ“”a"m"md 24 31 96 123 28| 44 34| 57 16%| 103 143 934| 35 | 32 o| Lonsam Plgr | FKS 147- - SEB.pdf
LTS; Ovrigt
08-Obundna prio LTS; Vastkustbanan, L ren stomnat,
med nya 2032-2037 | Planering |, ", |Jamvag|Halland JTR1804d for 750 m langa 406 407 406 407 30%| 366 | 570 - - AVS [schablo S TL |atgarder for  [[SEB.pdf |Systems]
forutsattningar godstdg 14nga godstag,
etapp 1 - etapp 3
Prio. - 3-TEN-
05-Pagéende | Péagaende Kat. 1 Vag Jamtland E45 VMO051 E45 Rengsj6n-Alvros 165 343 165 343 267 Overg -
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https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/VTR1801 Inf%C3%B6rande av FRMCS/Beskrivning_och_kostnad__OS%C3%84KER_0a146f86-6e7b-4b2e-ae12-b6127ddccffb.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/JSY1801 Blekinge kustbana m%C3%B6tessp%C3%A5r/SEB_med_SEK_99aa9e84-859a-4091-8301-31413b2acfac.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/VSO008a E22 Bj%C3%B6rketorp (Ronneby %C3%96)-N%C3%A4ttraby/SEB_med_SEK_tidigt_planeringsskede_95f11975-be47-475e-b722-48c4c243bf79.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/JSY202 Sydostl%C3%A4nken/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_bc0e0120-7833-4eb8-a8ba-8adcd7f8f629.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/JM1806 Dalabanan/jm1806_dalabanan,_atgarder_for_okad_turtathet_och_kortare_restid.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/JM1806 Dalabanan/JM1806 Dalabanan, %C3%A5tg%C3%A4rder f%C3%B6r %C3%B6kad turt%C3%A4thet och kortare restid, 2025-03-28.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/VM001 E45 Vattn%C3%A4s-Trunna/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_a329f1e1-0f6a-418c-abb3-e5537a690371.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/XSM300c Ostkustbanan, etapp G%C3%A4vle-Kringlan/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_404c1f49-3746-43db-8c6a.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804i LTS Norra stambanan/Objektsbeskrivning_och_investeringskostnad_tidigt_e3ddf506-6951-4519-81e8-541f3c8d71ab.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804l LTS (750 m l%C3%A5nga t%C3%A5g) TEN-T stomn%C3%A4t gods/SEB_med_SEK_tidigt_planeringsskede_453e552d-3686-4849-a98c-1fcb5b6b3cc9.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/VM034 E4 Kongberget-Gnarp/SEB_med_SEK_eefbf5c7-c685-4817-ab2c-2dd8075ff51d.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/JM1808 Godsst%C3%A5ket, kapacitetsh%C3%B6jande %C3%A5tg/jm1808_godsstraket,_kapacitetshojande_atgarder_alt_2.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Vastra/V%C3%A4stra regionen/1. Investering/JVA1801 Halmstad Cbang%C3%A5rd/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_00646663-4760-4a29-9b7a-35da889bd00b.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Vastra/V%C3%A4stra regionen/1. Investering/JVA2222 MarkarydsbananKn%C3%A4red m%C3%B6tessp%C3%A5r/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_26981222-b5c2-47ea-885d-403152012336.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804d LTS V%C3%A4stkustbanan, framkomlighet f%C3%B6r 750 m l%C3%A5nga godst%C3%A5g/JTR1804d V%C3%A4stkustbanan, 750 m l%C3%A5nga godst%C3%A5g, 2025-03-28.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804l LTS (750 m l%C3%A5nga t%C3%A5g) TEN-T stomn%C3%A4t gods/SEB_med_SEK_tidigt_planeringsskede_453e552d-3686-4849-a98c-1fcb5b6b3cc9.pdf
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R o Kostnad Nationell plan tillkommande 28|12 g g || 2 28 =8 % g (8.0 2 |, z z K S% K o < %i 3 EQ =
S5a o Jarnvagsstrak . X - s 2o (®8% £ |£5| 5 o g8 £ |£5| 5 (8 _| =2 |82 . £e 3 2 [¥9«< N [P
Byggstart | ££ & | S |Trafik- 9 Objekt ID finansieringar utover | 55 1S 28| g |E°| & | 25 [d2g B |E®| 2 e/ B | 5% NNk £ 2 BN 5| 2 |58 £5 2] Lankar | @ W
Kategori o5 o g Lan I Vagnummer / Objekt planeringsram @ S € = w @ BEl = a (€3] =3 <3 NNV | NNK S @ =a 2 > =% e Tc =3
status Teo £ & | sla = E= o £ <= o c % 85% [ T2 T v > = = 8 SEB
2c? = g = = = = SE| £E g< o % =2 2 = TS558 | F=< ° 8 g =
85 |68 Farled 2L Sc| 8¢ 2% £5 £ 5 |z8s £ 23 ga
[ 2 = £79 = 8
g o 2026-2037 | Total | 2026-2037 | Total 2026-2037 Total ¢ ¢ w ) x =5 @
07-Obundna | 2029-2031 | Forberedelse \Prio. |y ol 56niaping Jonkoping gbg - | yqygp | VEMamo — Jonkoping/Nassio, 3319 3370 3712 3870) 200| 193 200| 300 17%| 3212 | 4528 908| 02 || 00 o| Lnsam Flera| FKS 3443||- ATTL SEB.pdf
for byggstart |kat. 4 Vaggeryd elektrifiering o hojd hast
Forberedelse |Prio. | .. )
07-Obundna | 20202031 | IR EEE | TR |vag  |Jonkoping  |Rv 40 VS0083  |Rv 40 forbi Eksjo 409 446 450 486) a4 41 10%| 438 | 535 184 05 || 03 Lonsam Plgr | FKS 420(- - SEB.pdf
07-Obundna | 2026-2028 | Byggstat |""C |vag  |Jsnkoping Rv26 ysyoo7  |RY 26 Mullsio - Sttang, delen 375 411 375 411 18%| 339 | 483 133 03 || 01 (Lonsam BH | FKS 294- - [Rv2eMulsio - igeg g
kat. 4 Mullsi6-Mon Slattang
Forberedelse |Prio. | .. E4 Trafikplats Ljungarum, Robust 1-TEN-
07-Obundna | 20202031 | (R EEE | B® |vag  |Jonkoping  |E4 VSY1803 e ot 936 969 936 969 12%| 852 | 1085 [ 2350 24 | 21 ol oo Plgr | FKS i - SEB.pdf
07-Obundna | 2029-2031 f:[’zs;eq";':: E:(“A Vag  |Jenkeping Rv26 VSY1807 |Rv 26 Hedenstorp - Manseryd 414 444 414 444 13%| 386 | 502 113 -03 | 04 4 Plgr | FKs a15|[- - SEB.pf
05-Pagaende | Pagaende E:f'l Vag  |Kronoberg Rv25 VS0020  |Rv 25 Osterleden i Vaxjo 96 418 127 536 31 117 301f- -
04-Avslut med
smarre Oppet for Prio. Malmbanan, 1-TEN- ~
octitgaderk | ik ka1 |3amvag|Norbotien | Malmbanan BVLUOLS | e angningar mm. 13 1185 13 1193 7 1 1345275
ostnader
07-Obundna | 20262028 | Byggstart |-1% | Jamvég| Norbotten Malmbanan XsN3o1c | Malmbanan Nattavaara 242 285 242 285 21%| 225 | 345 -101| 06 || -07 g Robust BH | FKS 278N TEN- | SEB.pdf
kat. 4 olonsam leTc
Malmbanan Siktrask TEN-
05-Pagaende | Pagaende E:t"'l Jamvag|Norbotten | Malmbanan XSNaoxf | voranan Sktiask 99 137 9 137 17%| 114 | 159 39| 03 g Olénsam BH | FKS 223 éTTCEN T SEB.pdf |SEB-PM|
] Luled C flytt av
’ g Prio. [ . Stambanan genom B - o |Robust LTEN- |
06-Bundna | 2026-2028 | Byggstan |7% |Jamvg|Nombotten | TR 9SO gnag01 Terscnvagnsuppsla\lmng (etapp 169 189 169 189) 0 21%| 149 | 229 241| 15 oo BH | FKS 205{/ 75 SEB.pdf
. NLAT
07-Obundna | 20322037 | Planering  |"1%. | Jamvég| Norrbotten Norrbotniabanan |JN2zo1 | Norbotiabanan Skellefted - 14503 37638 14503 37 638| 15%| 31992 | 43284 -18809| -0,6 || -0.7 Robust Plalt | FKS 28666[LTEN | 1L HG SEB.pdf
kat. 2 Lule ny jamvég olonsam ETC i [SEE-LA
Prio. Stambanan genom SgoN Savastilinten-Norra Robust 1-TEN
05-Pagaende | Pagaende - |samvag| Norrbotien | IN2206 | Sunderbyn ny métesstation och 205 420 205 420 21%| 331 | 508 -340| 0,9 Forbattring| <O BH | FKS 302 ETEN | 7k SEB.pdf
kat. 1 6vre Norrland sartolt 0 olonsam ETC
- )0/ Kiruna ny jarnvagsstation, alt - -
07-Obundna | OVrig-100% Prio. | 3smvag| Norrbotten Malmbanan IN18Oda | . Y Jamvag P 0 0 1346 1 405) 1346 1404 off17%| 1166 | 1643 825| -07 (olonsam Plgr | FKS 1 680|| - TEN . SEB.pdf
medf. kat. 4 Vast till nya centrum *, ETC
07-Obundna | 20262028 | Byggstart |/1% | Jamvég| Norbotten Malmbanan XsN301d | Malmbanan Muriek foriangning 180 210 205 235 25 25 15%| 200 | 270 -204| -08 || -09 [|Forbattring ROPUSt Plgr | FKS 360 LTEN- | L SEB.pdf
kat. 4 av olonsam leTc —
Prio. Malmbanan Harrtrésk, 1-TEN-
06-Bundna | 2026-2028 | Byggstart Jamvég|Norbotten | Malmbanan IN2202 y " o 127 136 152 162 25 25 20%| 115 | 208 84| <o g Olonsam BH | FKS 166 T SEB.pdf
kat. 1 férlangning av métesstation ETC
Prio. [ . Malmbanan Nasberg, | m Osiker A
06-Bundna | 2026-2028 | Byggstat |\ % |Jamvég|Nombotten | Mambanan W23 g av mitosstaion 46 50 98 102) 51 51 30%| 71 | 132 1| <o % oronnet BH | FKS 156{E T SEB.pdf
Prio. Malmbanan Nuortikon, Olénsam - 1-TEN-
06-Bundna | 2026-2028 | Byggstart Jamvag|Norbotten | Malmbanan IN2212 ’ ) o 70 75 126 131 57 57 30%| 92 | 171 42| <o gl endast BH | FKS 135 T SEB.pdf
kat. 1 férlangning av métesstation bedomd ETC
05-Pagaende | Pagaende Prio. | Sjsfart |Norrbotten 763|xsNaop  |LUled hamn kapacitetsétgard 4753 5341 7361 8372] 2607 14 9| 3007 47811 TEN -
kat. 1 farled ETC
s o . s Prio. 1-TEN-
05-Pagaende | Pagende i1 |Vég  [Nomboten |E10 VSN209  |E10, Avvakko-Lappeasuando 461 694 461 694 0 78521 Ms
06-Bundna | 2026-2028 | Byggstat |""°. |vag  |Nombotten E10 VsNzos  |E10: Moriary - Svartbyn (etapp 854 963 854 963 17%| 800 | 1127 674| 08 F par| ROPUSt BH | FKS 0a7|LTEN- |y SEB.pdf
kat. 1 ) olonsam ETC
Forberedelse |Prio Hassleholm-Helsingborg,
07-Obundna | 2020-2031 | (o fRECR | T Jamvag Skane Skénebanan JSY1810  forlangt motesspar och hojd 608 668 824 898 211 4 226 5[ 15%| 763 | 1032 45| -0 || 02 Nara noll Plomp| FKS 1270|- - SEB.pdf
hastighet
Prio. | . Malm6 godsbangard, utbyggnad N . Robust 1-TEN-
07-Obundna | 2026-2028 | Byggstat |7 %, |Jamvéig| Skane Sodra Stambanan |Jsvis12 [ METC OO 229 258 229 258 16%| 216 | 299 350 14 || 1,0 9 oo Plor | FKS 48slgrc | ATTL SEB.pdf
Prio Robust 1-TEN- Hassleholm-
07-Obundna | 2032-2037 | Planering |, %, |Jamvag| Skane Sodra Stambanan |JSY1825a | Hassleholm-Lund, tva nya spar 3341 32308 3341 32 308] 30%| 29078 | 45232 -22132| 08 || 09 ot Avs | uk || sase7|E TL [Lund, del av nya [[SEB.paf
stambanor
10-NTP nya Prio. Godsstraket Lommabanan Soderasbanan Lonsam - 1-TEN-
2032-2037 | Planering Jamvag| Skéne JSOR2606 " 151 151 302 302 151 151 30%| 272 | 423 - - [Ferbattring endast| AVS [Schablo - SEB.pdf
namngivna kat. 2 genom Skéne bulleratgérder b ETC
04-Avslut med
. E£22 Hurva-Va etapp Linderdd -
smarre Oppet for Prio- lyag | skane E22 VSK046  |Va; Satarod-Va och forbi 62 1275 62 1275 1163[3TEN- .
restatgarderk | trafik kat. 1 Overg
Linderod
ostnader
Prio. Superbussar i Skéne, &tgarder i 4-TEN-
05-Pagiende | PAgiende o1 |vag  |skane vsY201 | 58 199 58 217, 1l o1 7 239 #TEN .
. s . . Prio. N @ 3-TEN-
05-Paghende | Pagende a1 |Vag  |skane E22 VSK042  |E22 Trafikplats Ideon 340 454 355 485 16 a1 0 - g| Lonsam BH | ULK Rl e - SEB.pdf [SEB-PM|
Prio. 3-TEN-
05-Pagéende | Péagaende Kat. 1 Vag Skéane E22 VSK038 E22 Trafikplats Lund S 174 590 174 593 3| 385 Overg -
04-Avslut med
smarre Oppet for Prio. N 3-TEN- .
rectitgarderk | ik a1 |Vag  |skane E22 VSY202  |E22 Fiélkinge-Gualdv 22 655 22 667 12 5253 g
ostnader
08-Cbundna Prio Robust 3.TEN-
med nya 2026-2028 | Byggstart vag  |Skéne 65 VSK050  |E65 Svedala-Boringe 647 701 647 701 9% | 638 | 764 1089| 18 | 16 ! Plgr | FKS a1 - SEB.pdf
kat. 4 lonsam Overg
2;':::'“‘ med Onvet for orio Avik-Ulvsunda-Solna station,
PP Jarnvag| Stockholm Stockholm 6vrigt | BVTHO01 arvag (statlig 82 695 82 2722] 2027] 2734||- -
resttgarderk | trafik kat. 1
medfinansiering)
ostnader
04-Avslut med
smarre Oppet for Prio. Stockholms Barkarby bytespunkt med
2 1 21| 4 21 22| 423|- -
restatgarderk | trafik kat, 1 [amvag|Stockholm ) rade JISTI802 | nslutning tll tunnelbana S 38 ® E 6 3
ostnader
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https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sydostra/Syd%C3%B6stra regionen/1. Investering/JSY1802 V%C3%A4rnamo - J%C3%B6nk%C3%B6ping-N%C3%A4ssj%C3%B6/SEB_med_SEK_a9928371-f0b8-4307-8d5e-71ddf39e0536.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sydostra/Syd%C3%B6stra regionen/1. Investering/VSO033 Rv 40 f%C3%B6rbi Eksj%C3%B6/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_c0f1713b-b1fc-40b2-8b4e-8832a9a5f023.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sydostra/Syd%C3%B6stra regionen/1. Investering/YSY007 Rv 26 Mullsj%C3%B6 - Sl%C3%A4tt%C3%A4ng/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_7229d81e-f79f-4cec-8f0e-f5f5f20952da.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sydostra/Syd%C3%B6stra regionen/1. Investering/VSY1803 E4 Trafikplats Ljungarum/SEB_med_SEK_3b8999b8-b479-444e-8242-f2370e34f889.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sydostra/Syd%C3%B6stra regionen/1. Investering/VSY1807 Rv 26 Hedenstorp - M%C3%A5nseryd/SEB_med_SEK_0b7303fe-13d2-4f97-95f2-376c74a205b5.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/XSN301c Malmbanan Nattavaara/SEB_med_SEK_e3bc1173-f846-4d28-a8df-fbf301844aab.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/XSN301f Malmbanan-Siktr%C3%A4sk/xsn301f_malmbanan_siktrask_bangardsforlangning_220627.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/XSN301f Malmbanan Siktr%C3%A4sk/XSN301f Malmbanan Siktr%C3%A4sk bang%C3%A5rdsf%C3%B6rl%C3%A4ngning, 2025-03-21.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/JN1801 Lule%C3%A5 C personvagnsuppst%C3%A4llning/SEB_med_SEK_b9d96f33-5567-4f0a-a243-b3c4b5be1b9b.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/JN2201 Norrbotniabanan Skellefte%C3%A5-Lule%C3%A5/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_b96a2e5d-3a5e-4748-a353-4a5908d8a1a4.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/JN2206 Sg%C3%B6N S%C3%A4vastklinten-Norra Sunderbyn/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_fbc91c99-e468-4d2b-801b-789cb21af65c.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/JN1804a Kiruna, ny j%C3%A4rnv%C3%A4gsstation/jn1804a_kiruna_ny_jarnvagsstation,_alt_vast_till_nya_centrum.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/XSN301d Malmbanan Murjek/SEB_med_SEK_5d9f8d06-fefe-470a-a382-2032e78d7751.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/JN2202 Malmbanan, Harrtr%C3%A4sk/jn2202_malmbanan_harrtrask,_forlangning_av_motesstation.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/JN2213 Malmbanan, N%C3%A4sberg/jn2213_malmbanan_nasberg,_forlangning_av_motesstation.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/JN2212 Malmbanan, Nuortikon/jn2212_malmbanan_nuortikon,_forlangning_av_motesstation.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/VSN206 E10 Morj%C3%A4rv - Svartbyn/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_e0619b73-8e6b-4746-b79c-e976b039412e.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/JSY1810 H%C3%A4ssleholm-Helsingborg/SEB_med_SEK_ca8e6e58-4396-4879-a6e7-f590b6bebb92.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/JSY1812 Malm%C3%B6 godsbang%C3%A5rd/SEB_med_SEK_9216ba82-9d3c-4ee2-973d-8ddbe5bf7506.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/JSY1825a H%C3%A4ssleholm - Lund/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_9206b8ab-a1b4-431d-b29a-48bc0fb80e61.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/JSOR2606 Lommabanan S%C3%B6der%C3%A5sbanan/SEB_utan_SEK_tidigt_planeringsskede_6642e8ed-087a-43ef-b845-d8789c78cf5b.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Syd/Region Syd/3 Investering/VSK042 Trafikplats Ideon/vsk042_e22_trafikplats_ideon.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/VSK042 E22 Trafikplats Ideon/e22 ideon rev 250429_.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/VSK050 E65 Svedala - B%C3%B6rringe/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_415e6ae8-1243-4384-a490-3691620cea53.pdf
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2 = = =
g s 2026-2037 | Total | 2026-2037 | Total 2026-2037 Total ¢ ¢ w ) x =& @
oro Stockhaims Kollekiivtrafik Stockholm,
05-Paghende | Pagaende fat 1 |damvag|stocknoim | SECKIHS JST204  |tunnelbaneutbyggnad (statlig 1154 5145 9901 35541 6836 558 1353( 14877 1401 14118 35541 -
Prio Roslagsbanan, dubbelspéar
05-Pagaende | Pagende lat 1 |J8mvag|Stockholm | Stockholm bvrigt | BVTHO04  |etapp 142 (stallig 342 577 342 3747 3170 3747 -
) Stockholm Central och Karlberg,
05-Pagaende | Pagaende Prio. | samvag|stockhoim | Stockhoims JST1805 |funktionsanpassningar efter 143 1725 143 1727] 1 g0s[LTEN- -
kat. 1 néromrade ETC
Citybanan
05-Pagaende | Pagaende E:f'l Jamvag|Stockholm | Malarbanan BVSTO14 I;gg:’;da'Ka"ha"‘ dkad 15158 31763 17034 33838 1875 1877 197 28 408||- -
05-Pagaende | Pagaende Prio. | 3smvag| Stockholm Stockholm 6vrigt |BVTHo03 | | VArspérvag OstSaltsjcbanan 245 a7 245 796 379 796- -
kat. 1 (statlig medfinansiering)
P P Prio. Stockholms Arstaberg-Flemingsberg, 1-TEN-
05-Paghende | Paghende fat 1 |2amvag|stockhom ISTIBLL | e oot 37 193 37 194 1 3037 -
Forberedelse |Prio. Lonsam - 1-TEN-
07-Obundna | 2029-2031 " |9amvag| Stockholm | Stockholm 6vrigt {3ST201  |Hagalund, bangérdsombyggnad 241 403 241 408 5 30%| 367 | 571 Ao - gl endast FU [Schablo 392 - SEB.pdf
for byggstart |kat. 4 P ETC
oro Vastra stambanan,
05-Pagaende | Pagaende fat 1 |Jamvag|Stocknoim | Vastra stambanan |JST1810 | Flemingsberg-Jéma, 159 240 159 240 226(- -
g tunnlar
LTS; Véstra stambanan LTS; Ovrigt
08-Obundna Prio (Sbdertilje-Katrineholm) 1-TEN- stomna,
med nya 2032-2037 | Planering - |samvag| Stockhoim | Vastra stambanan |ITR1804f lle-alr ', 313 313 313 313 30%| 282 | 439 - - AVS [Schablo TL |atgarderfor  [[SEB.pdf |Systems]
kat. 2 framkomlighet for 750 m langa ETC "
férutsattningar| odsta langa godstag,
godstag etapp 1 - etapp 3
Forberedelse |Prio. | .. .
07-Obundna | 20202081 | [ TEERE | PP | sibfart | stockholm 511|XST301  |Farled Sodertalie-Landsort 366 406 366 429 23 15%| 365 | 493 225| 06 || 04 g| Lonsam Plomp| FKS 413 - SEB.pdf
04-Avsiut med
smarre Oppet for Prio. 3-TEN-
restitgaderk |tk i1 |Vdg  |stockhom |E20 VST003  |E20 Norra Lanken 100 7870 124 8914 24 50 8| o8 88773 0 -
ostnader
05-Pagaende | Pagende ::(“'1 Vag  |Stockhom  |E4 VST001  |E4 Forbifart Stockholm 2096 9804 13557 58076 1361| 10100 9932| 38213 0 126 41023 LgCEN NL
06-Bundna | 2026-2028 | Byggstart E:(Oi Vdg  |Stockhoim  |E4/Lv 259 VST005 ggg‘e"ré?: Tvarforbindelse 19502 21887 20209 23582 141 45| 611 268| 726\ 646| 55 16% | 19738 | 27 426 -199| 00 Navra noll Pith | FKs | 18775 é\frs‘ NL SEB.pdf
E4/E20
P E4/E20 Hallunda-Vérby, delen Lénsam - — l:allundarVarby",
06-Bundna | 2026-2028 | Byggstat 1% |Vag |Stockhoim  |E4/E20 VST001ba  |Fittia-Varby, 504 1332 504 1332) 16%| 1115 | 1549 - - battring|endast BH | FKS 2075\ 00 | - g i fojd . [[SEB2CT
A ®
Kapacitetsforstarkning bedomd Forbifart
Stockholm
E4/E20
08-Obundna Forberedelse |Prio E4/E20 Hallunda-Vérby, delen Lonsam - L ren Hallunda-vérby,
med nya 2029-2031 | O " |vag |Stockhom  |E4/E20 VST001bb |Hallunda-Fitta, Kap. il foljd av 926 1004 926 1004 15%| 854 | 1155 A - battring|endast Plomp| FKS 724 - Hetstorstan| s s pat
for byggstart |kat. 4 ETC kning till folid av
forutsattningar Forbifart Stockholm bedomd
Forbifart
Stockholm
Forberedelse |Prio. . - 2 o 0, Robust 1-TEN- -
07-Obundna | 20202081 | T EEERE | T | Jamvag| Sodemaniand |Vastra stambanan |J01809 | Hogsid vastra, forbigangsspar 285 329 285 329 16%| 277 | 382 76| 21 || 17 o Plgr | FKS 29627 T SEB.pdf
05-Pagaende | Pagaende f:“"l Jamvag Vastra 101810 |k srbigAngsspar © 264 346 264 346 14%| 298 | 395 58| <0 | Olonsam By | FKS 207 gg"‘ T SEB.pdf
o . s Prio A Vag 56 Bie- St Sundby
05-Pagaende | Pagende a1 |Vég  |sodermaniand |Rv 56 VMNLaZ | ath tnion 45 581 45 581 0 553(- -
pro Sédermanland —
05-Pagaende | Pagaende a1 |Sisfat |Vastmaniand 901|SJOV004 | Sodertale Sluss, Malaren 573 4952 573 5443 375|117 50305 -
@ Stockholm om
Prio. 1-TEN-
05-Pagaende | Pagende fat 1 |Jamvag|Uppsala Ostkustbanan ~ [JS0201  |Uppsala, Plankorsningar 7 273 149 526 142 253 6687 -
07-Obundna | 2029-2031 | Forberedelse \Prio. |yl yoncala Dalabanan JO1802  |Heby Motesspar 207 246 207 246| 0 20%| 197 | 295 363| 14 || 10 gl Robust Plgr | FKs 195||- - SEB.pdf
for byggstart | kat. 4 l6nsam
Ostkustbanan, fyrspér (Uppsala
Forberedelse |Prio. st Robust 1-TEN-
07-Obundna | 20202081 | TR | T, | Jamvag| Uppsala Ostasthanan 001807 |- nsgrénan 15603 16310 16 431 17161 70| 59 787| 59 6[ 20%| 13729 | 205903 -10841| 07 || -08 o oo Plgr | Fks || 1631675 - SEB.pdf
Ovrig-1009 E4 Traikplats TEN-
07-Obundna | OV19-100% Prio. lyag  |Uppsala E4 V02271 P ® 303 318| 303 318 30%| 286 | 446 |- Osaker AVS [schablo 319[LTEN -
medf Kat. 4 nivsta I6nsamhet ETC
05-Pagaende | Pagaende Ea”‘“'l vag | Uppsala Rv 56 V01802  |Rv 56 Sala- Heby 2+1 7 188 249 266 326 6 72 6 72 17%| 271 | 380 600| 1,4 Lonsam Plgr | FKS 330|[- - SEB.pdf
05-Pagaende | Pagende E:[O " |Jamvag| vamiand Varmlandsbanan |JVA204  |Laxa — Arvika, dkad kapacitet 55 1168 55 1193 25 0 700 éTTCEN TLHP
LTS; Ovrigt
08-Obundna pro LTS; Varmlandsbanan, L ren stomnat,
med nya 20322087 | Planering |, ", |Jamvag| Varmiand JTR1804g for 750 m langa 117 17 117 117] 30%| 105 | 163 |- AVS [schablo erc TL |atgarder for  [[SEB.pdf |Systems]
godstag langa godstag,
etapp 1 - etapp 3|
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https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Ostra/%C3%96stra regionen/1. Investering/JST201 Hagalund bang%C3%A5rd/SEB_utan_SEK_OS%C3%84KER_6e1ed2db-c236-4d92-a2ed-ffa0c005a9f6.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804f LTS V%C3%A4stra stambanan/Objektsbeskrivning_och_kostnadskalkyl_tidigt_6840e3f6-4c50-45ab-aa79-3f0dda9c5cf0.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804l LTS (750 m l%C3%A5nga t%C3%A5g) TEN-T stomn%C3%A4t gods/SEB_med_SEK_tidigt_planeringsskede_453e552d-3686-4849-a98c-1fcb5b6b3cc9.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Ostra/%C3%96stra regionen/1. Investering/XST301 Farled S%C3%B6dert%C3%A4je-Landsort/SEB_med_SEK_6de802dd-1c74-43d4-95d8-f668a7c9003e.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Ostra/%C3%96stra regionen/1. Investering/VST005 E4Lv 259 Tv%C3%A4rf%C3%B6rbindelse S%C3%B6dert%C3%B6rn/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_e2fce691-senaste.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Ostra/%C3%96stra regionen/1. Investering/VST001ba E4E20 Hallunda-V%C3%A5rby/SEB_utan_SEK_OS%C3%84KER_15fdc0b4-0b47-4649-90da-47a2c3c42cc7.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Ostra/%C3%96stra regionen/1. Investering/VST001bb E4_E20 Hallunda-V%C3%A5rby, delen Hallunda%E2%80%93Fittja/SEB_utan_SEK_908db696-05cb-43c8-8bf2-4ee0868b89fd.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/JO1809 H%C3%B6gsj%C3%B6 v%C3%A4stra f%C3%B6rbig%C3%A5ngssp%C3%A5r/SEB_med_SEK_c12ca32b-fcb7-4059-99d2-0c35cdcd6492.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/JO1810 Katrineholm, f%C3%B6rbig%C3%A5ngssp%C3%A5r/jo1810_katrineholm,_forbigangsspar_kort.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/JO1802 Heby m%C3%B6tessp%C3%A5r/SEB_med_SEK_4468e6bd-2089-4879-a92d-f169b21a3ba1.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/JO1807 Ostkustbanan/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_24ffae36-9d5a-4ad7-ab43-73002bdbcfc0.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region Öst/3 Investering/VO1802 Rv 56 Sala-Heby 2plus1/vo1802_vag_56_sala_heby.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804g LTS V%C3%A4rmlandsbanan/Objektsbeskrivning_och_investeringskostnad_tidigt_b150e48b-ed1f-4934-9df5-578e9fb2579c.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804k LTS, Norge-V%C3%A4nerbanan och Bergslagsbanan/SEB_med_SEK_tidigt_planeringsskede_c92a831d-d305-4bab-848a-5bc9c61733e5.pdf

. . o o Tillkommande finansieringar utdver planeringsram Osdkerhetsintervall Lonsamhet och ©
_ , < -
Belopp i mnkr - Fastpris 202502 fran ar 2026 Total objektkostnad |1 S = S \ostnad osakerhetsintervall 58 ER
- inklusive 8 el 2 |e T s el o |e T RV £8
R o Kostnad Nationell plan tillkommande 28|12 g g || 2 28 =8 % g (8.0 2 |, z z K S% K o < %i 3 S EQ =
= ow c = JArnva Sstl‘ék . . P— . 0 Y | n © = = _> a-) 0o @ n T = = > a—) o — L2 2 £ © x = O < = 14 s c o wm
Byggstat | £ £ & | £ S |Trafik- 9 Objekt ID finansieringar utover | 55 1S 28| g |E°| & | 25 [d2g B |E®| 2 e/ B | 5% NNk £ 2 8E 5| 2|58 5 | oF 2] Lankar | @ W
Kategori S5 o S Lan / Vagnummer / Objekt planeringsram ) SEl = |§ [n] i SEl = |H b 2] T8 | X NNV | NNK S 3§ R < > ceg | §5 Sk Tc I
status Teeo £ = | slag = = = = T F| £ %c 85% (| 2 Ba > = =25l B2 |52 % < SEB 8=
£sa |s& Farled g=| s | £¢ 2% £8 H S |s2s s |28 - Ga
[ 2 = £79 = 8
ge s 2026-2037 | Total | 2026-2037 | Total 2026-2037 Total @ @ o & ¥ 5 @
LTS; Ovrigt
08-Obundna Prio. Godsstréket LTS; Godsstréket genom 1TEN- stomnat,
med nya 2032-2037 | Planering |, 1*, |Jamvag|vamiand o Boraslagen | TR18040 | Bergslagen, framkomiighet for 131 131 131 131] 30%| 118 | 183 Ao AVS [schablo S TL |atgarder for  [[SEB.pdf |Systems]
9 gslag 750 m l&nga godstag langa godstég,
etapp 1 - etapp 3
08-Obundna . . Néra noll -
med nya 2026-2028 | Byggstart ::& vag  |Varmland E45 YVA003b E‘;Smx',”\e/;‘/:;":s delen 259 282 259 283 1 14%| 243 | 322 4| 00 || 02 endast BH | FKS 276 gvTeEg - SEB.pdf
bedomd
Prio. | . . Norrbotniabanan Umea-Dava 1TEN- | NLTL
05-Pagaende | Pagende lat 1 |7amvag|vasterbotien | Norrboiniabanan |YsNootb |5 289 2539 289 2679 7| 4| s i A i
. . Y. Prio. . Norrbotniabanan (Umeéd) Déva- . 1-TEN- | NLTL
05-Paghende | Paghende Jamvég| Vasterbotten [ Norrbotniabanan | YSNOO1a e o 17 250 20760 17 250 21008 o| 248 14%| 18 067 | 23 949 07 | Olonsam BH | FKS | 18567 SEB.pdf [SEB-PM|
kat. 1 Skellefted ny jamvég ETC  |HGHP
E4 Gumboda-Grimsmark - -
05-Pagaende | Pagaende E:t"'l vag  |vasterbotten |E4 VN1803 ) pis 583 754 583 760 6 20%| 608 | 912 1 - | Lonsam BH | FKS 639 éTTCEN Ms SEB.pdf |SEB-PM|
06-Bundna | 2026-2028 | Byggstart E:(Oi vag  |Vasterbotten |E4 UN1go4 |E4 Broange-Dagldsten 424 464 424 466) 2 17%| 387 | 545 184] 04 Fo ( Lonsam Plgr | FKS 508| éTTgN Ms SEB.pdf
Lonsam-
07-Obundna | 20202031 | Forberedelse IPrio. .\ gematten |4 VNigos  |E4 Daglosten-Ljusvattnet 459 487 459 490 3 17%| 407 | 573 53| 01 [ -01 endast Plgr | FKS 4251 TEN- | s SEB.pdf
for byggstart |kat. 4 métesseparering P ETC [SEE-LA
. Sundsvall C-Dingersj6, ren S"“ds"a" ¢
05-Pagaende | Pagaende k:(Oi Jamvag o ISM215 etappen 647 877 647 877] 17%| 728 | 1026 08 F bar| Olénsam Plgr | FKS 909l | TLHP INGersjo, SEB.pdf |SEB-PM
Sundsvall C — Kubikenborg lagnaa
oro Sundsvall resecentrum, L ren
05-Paghende | Pagaende a1 |damvag|Vastermorrand BVGVO007 |tilganglighet och plattformar 934 1174 934 1174 of 12%| 1033 | 1315 - - Forbatiring BH | FKS 1173275 - SEB.pdf
mm.
Forberedelse | Prio. ) Adalsbanan, Vasteraspby N 1-TEN- Ny
07-Obundna | 20202031 | IR EEE | BE | samvag|vastemortiand | Adalsbanan IM2209 58 70 127 140 69 70 30%| 126 | 195 1781| 105 || 7.8 g| Lonsam FU [Schablo s T SEB pdf
o Sundsvall-Ange, kapacitets- och s en
05-Paghende | Pagaende fat 1 |2amvag|Vastemorrand | Mittbanan IM1807  |hastighetshsjande Atgarder - 377 488 377 489 1 30%| 342 | 636 217| <0 Olbnsam BH | FKS X A SEB.pdf
ikl sakerhetshojande atg
LTS; Ovrigt
08-Obundna prio LTS; Adalsbanan, L ren stomnat,
med nya 2032:2037 | Planering |,\*, |Jamvag|Vasternorrand | Adalsbanan JTR1804j  |framkomlighet for 750 m lAnga 149 201 149 201 30%| 181 | 281 Ao AVS [Schablo s TL |atgarder for  [[SEB.pdf |Systems]
(o godstag langa godstég,
etapp 1 - etapp 3|
. Vst Jand Ange-Ostersund, Kapacitets- 3TEN
05-Pagaende | Pagaende 10 | Jamvag| Yastemomiand |y panan JM1814  |och hastighetshojande Atgarder 83 133 83 133 30%| 93 172 46| <0 o|olénsam BH | FKS 217[3 TEN- - SEB.pdf
kat. 1 Jamtland ) Overg
04-Avsiut med
smarre Oppet for Prio. E18 Koping-Vastjadra, 3-TEN-
restatgarderk | trafik ka1 |V39 |Vastmaniand | E18 XSO302 |\ apacitetsbrister B 1353 & 1353 405 verg .
ostnader
2 2 Py Prio. Vastra Vastra stambanan, Géteborg- 2-TEN-
05-Pagaende | Pagende 1 |Jamuag e Vastia Stambanan |BVGB009 | & S8 SR B g, 204 2531 204 2536 5 24132 " T
Prio. |, . |Vasta Goteborgs 1-TEN-
05-Pagaende | Pagaende o |damvag oS " VVAL19  |Vastsvenska paketet jamvag 4345 25828 10822 53105 1877| 4600 8621| 17321| 1215 119) 226437 T
Goteborg och
Goteborg och Vastsverige Vastsverige
2 2 Py Prio. Vastra Norge/Vanerbana o 1-TEN- .
05-Pagaende | Pagende 1 |Jamuagl e N Vaakustanan |JVAL808 | Omloppsnéra uppstaliningsspér, 354 864 354 864 873G - |[omioppsnara
delen Larje
r
Goteborg och
08-Obundna oo Vasta NorgelViinerbana Goteborg och Vastsverige Lonsam - L ren Vastsverige
med nya 2026-2028 | Byggstart |, [damvag| (So00 N Vaakustanan | VAL808b | Omloppsnéra uppstaliningsspér, 703 849 722 868| 19 19 15%| 738 | 998 - E gl endast Plgr | FKS 961 - |lomioppsnara  [[sEB.pat
¢ delen Pilekrogen bedomd 4
r
Goteborg-Boras,
07-Obundna | 2029-2031 | Forberedelse |Prio. |, | Véstia Kust fll kustbanan | JvA2o0d | GOteborg-Borés, Ny jamvag 40 493 53313 44742 58791 4002| 247 5229 249 17%| 48796 | 68785| -47966| -1,0 || -1,0 Robust platt | Fks [ 587545 TEN" | ATTL [detav nya SEB.pdf
for byggstart |kat. 2 Gotaland och Bibana Molnlycke olonsam ETC o
Farleden i Goteborgs hamn, TEN-
05-Pagéende | Pagaende Prio. | sjstart | VaSta 161|SVA1801 ; s e 2018 2080 3540 4176 244 1277 244 1852|16%| 3508 | 4845 543| 01 Lénsam Pith | FKs 257g||LTEN . SEB.pdf
kat. 1 Gotaland Kapacitetsétgard farled ETc
Forberedelse | Prio. Vasta Vanersifarten, Trollhatte 2-TEN-
07-Obuncna | 20202031 | ((PNEERE | TP sibrart | (S 955/ XVA300 i 7315 8179 7315 8184 5 17%| 6793 | 9575 || -1548| -02 g| Olnsam Plomp| FKS 72892 " - SEB.pdf
05-Pagdende | Péagaende Prio. - yag | VaSta E6 VvAO12A  |E8:21 Goteborgs 1550 2370 2531 3795 147| 90 745 240| 131] 1053 2896]|- -
kat. 1 Gotaland hamn/L
05-Pagaende | Pagaende Ea”‘“'l Vag \éif;:n " Goteborgs VVAL19b  |Vastsvenska paketet vag 3274 9547 7127 17 762| 3853 6249 193] 1698 ol 78 17 972|- .
05-Pagdende | Pagaende Prio. - yag | VaSta E45 VVA1816 |E45 Tosse-Amal 161 355 167 362 6 6 1 290[[ 3 TEN- -
kat. 1 Gotaland Overg
05-Pagaende | PAgaende Prio. |vag |Vasta £20 VVA204  |E20 Forbi Mariestad 1277 2090 1277 2252 163 2185 TEN- |
kat. 1 Gotaland Overg
05-Pagaende | Pagaende Prio. - yag | VaSt@ E20 VVA0L5  |E20 Gétene - Mariestad 974 1132 1147 1607] 173 475 0| 16643 TEN- -
kat. 1 Gotaland Overg
. Jarmvagen med overdacknin TEN-
05-Paghende | OV19-100% Prio. |vag |Vasta E45 VVA1889 e o 0 103 326 103 326 BH [Schablo 276> TEN -
med. kat. 1 Gotaland av E45 Gverg
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https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804h LTS Godsstr%C3%A5ket genom Bergslagen/Objektsbeskrivning_och_investeringskostnad_tidigt_f5b80c71-3da9-4d8a-8d6c-0d193d4a3568.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804k LTS, Norge-V%C3%A4nerbanan och Bergslagsbanan/SEB_med_SEK_tidigt_planeringsskede_c92a831d-d305-4bab-848a-5bc9c61733e5.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/YVA003b E45 S%C3%A4ffle-Valn%C3%A4s, delen Hammar-Valn%C3%A4s/SEB_med_SEK_4ca133eb-2242-41be-8acb-0b659590e652.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/YSN001a Norrbotniabanan Ume%C3%A5 D%C3%A5va Skellefte%C3%A5/220131_ysn001a_norrbotniabanan_(umea)_dava-skelleftea_ny_jvg.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/YSN001a Norrbotniabanan (Ume%C3%A5) D%C3%A5va %E2%80%93 Skellefte%C3%A5/bilaga_1a_pm_uppdaterad_justerad_seb_nbb_d%C3%A5va-skellefte%C3%A5_ny_j%C3%A4rnv%C3%A4g.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/Region Nord/3 Investering/VN1803 E4 Gumboda-Grimsmark/vn1803_e4_gumboda-grimsmark_motesseparering.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/VN1803 E4 Gumboda-Grimsmark/vn1803_e4 gumboda-grimsmark_250320.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/VN1804 E4 Bro%C3%A4nge %E2%80%93 Dagl%C3%B6sten m%C3%B6tesseparering/SEB_med_SEK_51e0a89a-093a-4351-8b19-60b36381c552.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/VN1805 E4 Dagl%C3%B6sten %E2%80%93 Ljusvattnet m%C3%B6tesseparering/SEB_med_SEK_3f4cfdba-c7fd-41c6-bc60-8265b1db05d5.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/JSM215 SundsvallC- Dingersj%C3%B6 dubbelsp%C3%A5rsutbyggnad/jsm215_suc%E2%80%93dingersjo_dsp_del_suc%E2%80%93kubikenb_230225.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/JSM215 Sundsvall C%E2%80%93Dingersj%C3%B6/JSM215 Sundsvall C%E2%80%93Dingersj%C3%B6.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/BVGV007 Sundsvall rececentrum/SEB_utan_SEK_74d7d68f-9f06-46b9-a243-2b5a8e1cc254.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/JM2209 %C3%85dalsbanan, V%C3%A4steraspby v%C3%A4ndslinga/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_0efbe5e3.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/JM1807 Sundsvall-%C3%85nge/jm1807_sundsvall-ange,_kapacitets-_och_hastighetshojande_inkl_sakerhet_alt_2_230127.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804j LTS %C3%85dalsbanan, Framkomlighet 750 m l%C3%A5nga godst%C3%A5g/JTR1804j %C3%85dalsbanan, 750 m l%C3%A5nga godst%C3%A5g, 2025-03-28.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804l LTS (750 m l%C3%A5nga t%C3%A5g) TEN-T stomn%C3%A4t gods/SEB_med_SEK_tidigt_planeringsskede_453e552d-3686-4849-a98c-1fcb5b6b3cc9.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region Mitt/3 Investering/JM1814 %C3%85nge-%C3%96stersund/jm1814_ange-ostersund,_kapacitets-_och_hastighetshojande_atgarder,_alt_2_230127.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Vastra/V%C3%A4stra regionen/1. Investering/JVA1808b G%C3%B6teborg och V%C3%A4stsverige Omloppsn%C3%A4ra/SEB_utan_SEK_5e9d1480.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Vastra/V%C3%A4stra regionen/1. Investering/JVA200d G%C3%B6teborg%E2%80%93Bor%C3%A5s, Ny j%C3%A4rnv%C3%A4g och Bibana M%C3%B6lnlycke/SEB_med_SEK_d377822f-dae0-4942-baab-23c1b6c501e5.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Vast/Region V%C3%A4st/3 Investering/SVA1801 Farleden G%C3%B6teborgs hamn/sva1801_farleden_i_goteborgs_hamn,_kapac_farled_230904.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Vastra/V%C3%A4stra regionen/1. Investering/XVA300 V%C3%A4nersj%C3%B6farten/SEB_med_SEK_ae208dce-a5bd-4ab8-b729-8a24bc5938a0 (1).pdf
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Kategori 25 o Jol Lan I Vagnummer / Objekt planeringsram @ SE| = |ph w @ SEl = » w2« S5 | X NNV | NNK g i) BN = > cas |l 53 sk Lc I
status T eo = < | slag = = = = S F¥| £¢ %c 85% T 22 > = == = wo 52z T 8 SEB TS
£sa |s& Farled g=| s | £¢ 2% £8 H S |E2e| " |ad ot B
[ 2 = £3 = = = 8 2
g s 2026-2037 | Total | 2026-2037 | Total 2026-2037 Total ¢ ¢ w ) x =5 @
LTS; Ovrigt
08-Obundna Prio. Vastra LTS; Vastra stambanan > TEN- stomnét,
med nya 2032-2037 | Planering " | samvag| Gotaland Vastra stambanan |JTR1804e  |(Laxa-Alingsés), framkomlighet 199 200 199 200 30%| 180 | 280 Jd - AVS |schablo TL |latgarderfor  [[SEB.pdf |Systems]
kat. 2 ¢ Stom
Orebro fér 750 m langa godstag langa godstég,
etapp 1 - etapp 3|
05-Pagaende | Pagaende Prio. | 3amvag| Grebro Godsstraket BvSTOog0 | Sodsstraket Hallsberg — Asbro, 4645 6191 4645 6191] 0 5502 TEN |
kat. 1 genom Bergslagen dubbelspar ETC
Prio. N 2 2 Robust 1-TEN-
07-Obundna | 20262028 | Byggstart |7\, |Jamvag| Orebro Vastra stambanan [JO1801  |Laxd, bangérdsombyggnad 449 546 449 546 0 15%| 464 | 628 705 18 || 1.3 9 oo Plor | FKS 399|275 s SEB.pdf
Forberedelse |Prio. |, |Orebro Rv 50 Medevi-Brattebro (inkl Robust
07-Obundna | 20202031 | (TEEEEE | BE |vag | Rv50 vmnoss | o L 1150 1215 1150 1215 30%| 850 | 1579 706| 06 || 02 oo BH | FKS 963 ’» - SEB.pdf

s s P Prio. N Ostlanken nytt dubbelspar 1-TEN-
05-Pégdende | PAgaende fat 1 |Jamvag|Ostergstiand | Ostianken so1e11 | aaing, alt 2 89516| 106878 92906| 110278 3390 3390| 4 6 11027817 NL
05-Pagaende | Pagende ::(“1 Vig  |Ostergotland  |E22 VS0004  |E22 Forbi Soderkoping 1945 2168 2016 2239 59| 12 59| 12 19%| 1813 | 2664 || 4748| 2.1 Lonsam BH | FKS 1993 éVTeEr;“ - SEB.pdf [SEB-PM|

! o )

Riskresery Ovrigt - Alla |Helalandet  |Helalandet TTR2601 | Riskreserv 10% pa namngivna 39 268 39 268 39268 39 268
enligt direktiv inv

varav

- ERTMS inférande och utveckling inklusive signal © 32097 69 250 32112 69 312 14 42| 20 75 614
05-Pégdende | Utveckiing E;"i Jamvag| HelaLandet | Hela landet BVNA002 |ERTMS utveckiing 696 6164 696 6212 27| 20 5619 é;ﬁg ER
05-Pagaende | Utveckiing E:t"'l Jamvag| Hela Landet  |Hela landet JTR2209  |ERTMS vidareutveckiing 8029 8238 8029 8238 1 - nnan{ FKS 8647 ‘é;&g ER SEB.pdf
05-Pagaende | Pagaende Prio. | yarnvag| Hela Landet  |Hela landet BUNAQoL |ERTMS TC Hallsberg 1103 4722 1103 4722] 25%| 3541 | 5902 Flera| FKS 10878* TEN | Er

kat. 1 Norrk6ping Delvis
05-Pagaende | Pagende ::("'1 Jamvég| HelaLandet  |Hela landet BVNAOO1a |ERTMS, TC Malmo 7817 13175 7817 13175 25%| 9881 | 16469 Flera| FKs | 12771 ‘é;&g ER
06-Bundna | 2026-2028 | Byggstart E;"i Jamvag| HelaLandet | Hela landet JTR201  |ERTMS, TC Goteborg 2109 7421 2109 7421 25%| 5566 | 9276 |- Flera| FKS || 10 686| é;ﬁg ER SEB.pdf
06-Bundna | 2026-2028 | Byggstart ::("'1 Jamvég| HelaLandet  |Hela landet JTR2213  |ERTMS, TC Stockholm Gévie 5154 12 981 5154 12 981 25%| 9736 | 16226 - Flera| FKS || 14 38s| ‘é;&g ER SEB.pdf
05-Pégdende | Paghende E;"i Jamvag|Norrbotten | Malmbanan BVLUO14 |ERTMS, Nord, Malmbanan 2713 7904 2713 7904 15%| 6719 | 9090 Flera| FKS 5568 éTTgN ER
Forberedelse | Prio. [4-TEN-

" - o 1 - y
07-Obundna | 20202031 | R SRR | B®: | damvag|Norbotten | Hela landet JTR2212  |ERTMS, TC Boden Ange 1032 2611 1032 2611 25%| 1959 | 3264 Flera| FKS 700 STV | ER SEB.pdf
08-Obundna ) )
med nya Ovrigt Prio. | Jamvag| Hela Landet | Hela landet JTRag03 | Signalkostnademas 3385 6033 3399 6 048] 14 14 GTEN- | g

kat. 2 sarredovisning Delvis
forutsattningar
- Storstadsférhandling 12 592 14 391 39 828 49 143| 8596 78| 3503| 15060 9711 93| 4136(20 812 49071
04-Avslut med
smarre Oppet for Prio. N o E
rectitgarderk | ik ot 1 |Jamvag|skane SVF1816 |Sparvag Lund C - ESS 25 84 1066 25 298| 684 714- -
ostnader
05-Pagaende | Pagaende E:!“ " |vag |skane SVF1815  |Helsingborg cykelobjekt 6 43 15 145 9 102] 330(- -
05-Pagaende | Pagaende f:‘“'l Vag  |Skéne SVF1814 |Helsingborg, Kollektivtrafik 88 198 148 389 60 191] 406|- -
05-Pagdende | Péagaende Prio. yag  |skane SvF1g1y | Lund cykelobjekt (cykelbanor 51 53 202 213 152 159 204 .
kat. 1 ach cykelgarage)
05-Pagaende | Pagaende f:‘“'l Vag  |Skéne SVF1813  |Malmo cykelobjekt 145 180 582 720 437 540 732|- -
o . s Prio . Malmb, Stadsbusslinje (EL-
05-Pagéende | Pagaende i1 |vég  |skane svristL | et e bussan 1385 1688 2859 3933 242| 1232 329| 1017 4010]- -
Prio. | .. Godsstraket Malmbpendeln Lommabanan - 1-TEN-
06-Bundna | Ej pagaende fat 2 |Jamvag|Skane smomSkane |SVF1B12 G20 159 173 331 378 78| o4 93| 112 2557 i
05-Pégéende | Pagaende E:!“ ", [damvag| stockhoim SVF1804 |Hagalund, tunnelbanestation % 224 657 1546 562 1322 1343 -
05-Pagdende | PAgaende fa”“"l Vdg  |Stockholm SVF1805 | Stockholm, cykelobjekt 138 157 386 585 248 428 580(- -
05-Pagdende | Péagaende Prio. | smvag| stockholm Stockholms SvFigor | AWsio-Fridnemsplan, 4932 4932 14780 16 337| 5062 1107| 3679| 5934 1107| 4364 16 496(- -
kat. 2 naromrade tunnelbana och nya stationer
06-Bundna | Ej pAgende Prio. | Jérmvag| Stockholm Stockholms svrigog | Rosiagsbanan il City, 1966 1966 8982 9426|| 2687 321| 4008 2836 393 4231 9 450||- -
kat. 2 naromrade forlangning och nya stationer
oo ‘Stockholm, Sparvag syd,
06-Bundna | Ej pégende fat 2 |2amvag|Stockholm SVF1802 |kapacitetsutokning for 1238 1238 5162 5505 847 1350| 1727| ea1 1351| 1975 5540|- -
Prio. Vastra
05-Pagaende | Pagende o1 V3 | Gomand SVF1810 | Goteborg cykelobjekt 53 74 218 296 166 223 300(- -
05-Pagdende | Pagaende Prio. - yag | VaSt@ SvFigog | Soteborg, Citybuss 111 195 227 457 14 101 37| 226 a78|- -
kat. 1 Gotaland
oo Vasta Goteborg, Sparvag och citybuss g‘[’;‘;‘l’f;’fhma
05-Pagaende | Pagende | Jamvag SVF1809 |Norra Alvstranden (vastra 347 380 840 912 66| 426 75| 458 919(- -
kat. 1 Gotaland [Alvstranden
delen) .
(vastra delen)
oro Vasta Goteborg, Sparvag Brunnsbo-
05-Pagaende | Pagende | Jamvag SVF1806 |Linné (Norra Alvstranden, 1855 2808 4438 7233 308 2276 434 3991 7314 -
kat. 1 Gotaland
centrala delen)
- objekt i tidigt skede under utredning © 28111 28 511 33 597 400 1949 681 261| 362 8077|
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https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804e LTS V%C3%A4stra stambanan (Lax%C3%A5 %E2%80%93 Alings%C3%A5s)/Objektsbeskrivning_och_kostnadskalkyl_tidigt_fe90b2f7-9867-421f-905b-083d8eec438c.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR1804l LTS (750 m l%C3%A5nga t%C3%A5g) TEN-T stomn%C3%A4t gods/SEB_med_SEK_tidigt_planeringsskede_453e552d-3686-4849-a98c-1fcb5b6b3cc9.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/JO1801 Lax%C3%A5, Bang%C3%A5rdsomb/SEB_med_SEK_bd31dcdd-d3ac-4430-9c14-377c8cbc562b.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Mellersta/Mellersta regionen/1. Investering/VMN096 Rv 50 Medevi-Brattebro/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_c4279d8f-79b4-483e-8c8f-554594226256.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Ost/Region %C3%96st/3 Investering/VSO004 E22 f%C3%B6rbi S%C3%B6derk%C3%B6ping/vso004_e22_forbi_soderkoping.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sydostra/Syd%C3%B6stra regionen/1. Investering/VSO004 E22 F%C3%B6rbi S%C3%B6derk%C3%B6ping/VSO004 E22 F%C3%B6rbi S%C3%B6derk%C3%B6ping, 2025-03-17_rev.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR2209 ERTMS vidareutveckling/Beskrivning_och_kostnad_90820fc7.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR201 ERTMS, TC G%C3%B6teborg/Beskrivning_och_kostnad__OS%C3%84KER_ce7cacdb-c590-4db7-ab59-d99336717010.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR2213 ERTMS, TC Stockholm G%C3%A4vle/Beskrivning_och_kostnad__OS%C3%84KER_25cdef9a-2aa5-44ab-a065-c1f8cb4ca0dc.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Nationellt/Regions%C3%B6verskridande/1 Investering/JTR2212 ERTMS, TC Boden %C3%85nge/Beskrivning_och_kostnad__OS%C3%84KER_98dd4ad0-5cfd-4239-b500-e9be35ae4f27.pdf
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LoNTP ya oro Utredningar for namngivna
Y& | Utredning | Utredning " |9amvag| Hela Landet  |Hela landet JTR2620  |jamvagsobjekt i beslutad plan 16129 16 229 100 100
namngivna kat. 4
(tiigt skede)
10-NTP nya Prio. i U_lredmngar for namngivna
Utredning | Utredning Sjofart | HelaLandet  |Hela landet STR2620  |siofartsobjekt i beslutad plan 1160 1160
namngivna kat. 4 !
(tidigt skede)
LONTP ya oro Utredningar for namngivna
Y& | Utredning | Utredning " |vag | HelaLandet |Hela landet VTR2620  |végobjekt i beslutad plan (tidigt 10822 11122 300 300
namngivna kat. 4
skede)
10-NTP nya Prio. [ . Befintliga banor, hastighetsh. LTEN- |
namngvna | Utedning | Utiedning | % - |Jamvag| Hela Landet | Hela landet ITR2201c | e e o 1004 30%| 985 | 1532 | 1230 10 || 05 nnan || ULK S SEB.pdf
] Vastkustbanan, Hamstad C,
1ONTP VA | yoining | Utredning  |71% | Jamvag|Halland Vastkustbanan  |JVA2207  |kapacitet (del 2), 247| 59 30%| 222 | 346 626| 25 || 16 g Robust AVS [schablor L TEN- - SEB.pf
namngivna kat. 4 " . I6nsam ETC
10-NTP YA | yoodning | Utredning | P10, | Jamvég| Halland Vastkustbanan  |JvR2601 | Vastkustbanan, Tyllered, 146 30%| 131 | 204 270| 17 || 10 Robust Avs [schablor LTEN- | o SEB.pdf
kat. 4 l6nsam leTc —
Prio. N Ostersund-Storlien, o 1| Robust 3-TEN-
07-Obundna | Utredning | Utrecing |\ %, | Jamvég| amtiand Mittbanan MIBLs | etshojande Atgarder 225 30%| 202 | 315 240| 09 || 04 oo FU [Schablo 3825 o0 SEB.pdf
10-NTP nya ) Prio. ] ) N Robust 1-TEN- Ny
Utredning | Utredning | ", |Vag  |Jnkoping  [E4 VSY1802  |E4 Trafikplats Ekhagen 689 30%| 620 | 964 1268 22 || 12 ol oo Avs | uLk lerc - SEB.pdf
LONTP YA | yedning | Utredning E;""'A Vag  |Jenkoping Rv 26, 40 VSYR2602 |RY 26:40 Trafikplats 428 30%| 385 | 599 606| 1,7 || 0,9 [[Forbéttring EE:::: nnan || ULK - - SEB.pdf
10-NTP nya Prio. Lonsam -
Y& | Utredning | Utredning " |9amvag| kaimar Kust ill kustbanan |JSYR2601 |Kalmar C, spar och plattformar 263 30%| 237 | 369 - - - gl endast AVS [Schablo - - SEB.pdf
namngivna kat. 4 P
07-Obundna | Utredning | Utredning E:“"A Vag  |Kalmar £22 YSY004  |E22 Forbi Bergkvara 674 19%| 546 | 803 33| o1 | 01 bbai| Néra noll Plalt | FKsS 574 Z\ES‘ - SEB.pdf
- ) Prio. RV 25 Nybro, trafikplats N Robust i i N
07-Obundna | Utredning | Utredning |, %, [Vag  |Kalmar Rv25 vsvzzos |2 VY 158 53 30%| 142 | 221 360| 26 || 16 o AVS [Schablo 155 SEB.pdf
Prio. | . N Robust 1-TEN-
07-Obundna | Utredning | Utreding | %, ~|Jamvéig|Kronoberg | Sédra Stambanan J5Y1820 | Avesta, triangelspér 360 30%| 324 | 504 401| 09 | 04 9 oo Avs | uLk 357 e7c T SEB.pdf
; Prio. Stambanan genom Lule& C ombyggnad av . il ) 1-TEN- §
07-Obundna | Uttedning | Utredning |, %, - Jamvag|Nombotten | SATIETER BN | angoz | SR FEVASTEN S 392 30%| 353 | 549 21| 01 || 05 | Néira noll AVS [Schablo a1 78 - SEB.pdf
Prio. | . Malmbanan Kiruna- N  [Robust 1-TEN-
07-Obundna | Utredning | Utreding | %, | Jamvég|Nombotten | Mambanan IN2203 Ao Stax 52,5 ton 289 30%| 260 | 404 408| 19 | 09 oo FU | ULK 501/ - SEB.pdf
- ) Prio. Malmbanan Svappavaara- N ) LTEN- | Ny
07-Obundna | Utredning | Utredning |, %, |J4mvag|Norrbotten | Malmbanan IN2204 [ 298 30%| 269 | 418 18| o1 | 03 Nara noll Avs | uLk 309/ 7S SEB.pdf
) Prio. | . Godsstraket Teckomatorp-Kaviinge, N ol ~ . 1-TEN-
07-Obundna | Utredning | Utredning | %, | Jamvéig| Skéne sromaiane |15Y2207 | 85 30%| 76 | 119 16| -02 || -04 | Néra noll AVS [Schablo S T SEB.pdf
Prio Lonsam - 1-TEN-
07-Obundna | Utredning | Utredning |, %, |Jamvag| Skane Malmo naromrade |JSY2209 |Malmb C, fler plattformsspar 201 30%| 181 | 281 - - gl endast AVS [Schablo s - SEB.pdf
bedomd
Prio Malm C - Ostervam Lonsam - 1-TEN-
07-Obundna | Utredning | Utredning | samvag| skane Malmé naromrade |JSY2220 ; : 222 30%| 199 | 310 - - - battring|endast AVS [schablo - SEB.pdf
kat. 4 dubbelspar il ETC
Lonsam-
07-Obundna | Utredning | Utredning |-1%  |3amvag|skane Malmo néromrade |sy2208 | Maimo bangérd, planskid 959 30%| 863 | 1342 |- - g|endast AVS [Schablor LTEN- - SEB.pdf
Kat. 4 sparkorsning bedomd ETC
oro Hassleholm, kapacitet, ren
07-Obundna | Utredning | Utreding |%, | Jamvéig| Skane Sédra 152206 P4 upp- och 264 30%| 237 | 369 117| 04 || 0,0 [[Forbattring|Lonsam AVS [schablo S T SEB.pdf
nedspér
Helsingborg C-Helsingborgs Lonsam-
10-NTP nya ) Prio . st " 1 . i 2-TEN- .
namnguna | Utedning | Uttedning | |Jamvag Skane et Y2214 |gbg/Ramissa station, 797 30%| 717 | 1116 g Sgngn‘d AVS [Schablo o AT SEB.pdf
LONTP YA | e ning Utredning |71 | samvag| skane Ystadbanan JSv2216 | YStadbanan, Skurup-Rydsgérd, 671 202 30%| 604 | 939 912| 13 | 07 béitring| RO2USt AVS |schablo 3-TEN- - SEB.pdf
kat. 4 lonsam Overg —
10-NTP YA | \yodning | Utredning E:!“ ", [Jamvag| Skane Vastkustbanan | JSOR2612 |Maria - Helsingborg, utredning 190 éTTCEN - ||
LONTP YA | (jiregning | Utredning f:‘“;z Vag  |Skéne E4 VSOR2605 |E4 Trafikplats Attekulla 219 147 30%| 197 | 307 381| 21 || 1.2 [[Forbéttring|Lonsam AVs [schablor gJeErs‘ - SEB.pdf
E6 Trafikplats Alnarp -
10-NTP nya " Prio. 2 o, 1-TEN- -
namnguna | Utedning | Uiedning | 1 |Vag |Skane E6 VSY2202 | Trafikplats Lomm, 482 30%| 434 | 675 782| 20 || 11 g| Lonsam AVS [schablo s - SEB.pdf
N Slatthult (Almhult), kapacitet,
; Prio. Skéne Robust 1-TEN-
07-Obundna | Uttedning | - Utredning | %, |Jamvag| (CF - |Sodra ISY2217 forigan P4 upp- och 176| 30%| 158 | 246 161 07 || 03 9 oo AVS [schablo S T SEB.pdf
1ONTP YA | \yoqning | Utredning | P10 |Jamvag| Stockholm | Stockhoims JsTigog | Mérstastation och 1421] 287|[30%| 1279 | 1980 853| 07 || 02 g Robust AVS [Schablor L-TEN- . SEB.pdf
kat. 4 bangardsombyggnad l6nsam ETC
10-NTP nya ; Prio. Ostkustbanan Solna-Skavstaby, Robust 1-TEN-
narmngna | Utedning | Uteaning | 2% - \Jamvg|Stockholm | Ostkustbanan 1952205 | GE R SER 608 30%| 548 | 852 6500 116 || 81 9 oo FU [Schablo S - SEB.pdf
Stockholm C och Tomteboda Olonsam -
LONTP VA | edning | Utredning | £, | Jémvég| Stockholm Mélarbanan JST2206a | bangard, delen Tomteboda 4154 1949 30%| 3739 | 5816 Ao ol endast FU [Schabloy L-TEN- - SEB.pdf
namngivna kat. 4 a ; ETC
bangérd bedomd
oro E4/E18 Hjulsta-Jakobsberg, Robust I
07-Obundna | Utredning |  Utredning " |vag  |stockhom  |E4/E18 VST001d  |Kapacitetsforstarkning til foljd 1281] 1 17%| 1063 | 1499 | 2752 26 | 21 g Plomp| FKS 919 - SEB.pdf
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https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/JSOR2602 Bl%C3%A4dinge (Alvesta-H%C3%A4ssleholm)/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_cf66903d-ae9e-4245-b37a-a7c6a2f80cfe.pdf
https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Sodra/S%C3%B6dra regionen/1. Investering/JSOR2604 Moheda uppsp%C3%A5r/SEB_med_SEK_OS%C3%84KER_14534a08-bd1a-4ebe-aad5-a4eaf0f340cf.pdf
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https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Norra/Norra regionen/1. Investering/JNR2605 Lule%C3%A5 resecentrum, statlig medfinansiering/SEB_utan_SEK_tidigt_planeringsskede_2c9f8f55-05f3-4571-a083-94e6b6f0d6f1.pdf
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