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Sammanfattning och rekommendationer

Granskningens bakgrund och motiv

Transportinfrastruktur ir ett politikomrade dir bade EU och dess medlemsstater
har lagstiftningsmakt, si kallad ”delad befogenhet”. Det innebir att ansvariga
myndigheter i det enskilda medlemslandet ska arbeta for att uppfylla bade
nationella mal och de mil som EU har formulerat. EU-mélen finns formulerade i
den s kallade TEN-T-férordningen, som faststilldes ar 2013. Syftet 4r att
mojliggora effektivare och mer hogkvalitativa transporter fér medborgare och
foretag i sammanhingande korridorer inom EU, si kallade stomnit. Mélen ska
enligt forordningen vara uppfyllda ir 2030.

De nationella méilen finns redovisade i den senaste infrastrukturpropositionen,
som godkindes av riksdagen 2016. Den nationella planeringsprocessen ska ha ett
trafikslagsovergripande perspektiv, enligt den sa kallade fyrstegsprincipen, med
ambitionen att de mest effektiva transportlésningarna ska genomforas oavsett
trafikslag. De infrastrukturprojekt som &r tinkta att genomforas redovisas i den
nationella transportplanen f6r infrastruktur, som giller for en tolvarsperiod.
Planen revideras normalt vart fjirde &r. For varje projekt ska det finnas en samlad
effektbedomning som innehaller en samhillsekonomisk analys inklusive icke
prissatta effekter, en transportpolitisk malanalys och en férdelningsanalys. Forslag
pé nya objekt ska utifran Trafikverkets interna beslut ha genomgatt en si kallad
atgirdsvalsstudie.

Regeringen och Trafikverket har huvudansvaret for att sikerstilla att bide EU:s
mal och de nationella malen f6r det svenska stomnitet 4r uppfyllda. Utgangsliget
tor Sverige att nd EU:s mal till 2030 varit relativt gott. Flera av mélen bade for
vigar och jirnvigar var redan uppfyllda i Sverige nir de faststilldes dr 2013. Nir
det giller vigar finns vissa delar som inte uppfyller EU:s mal om
motorvig/motortrafikled. Dessutom finns ett mal om rastplatser utefter vigarna
med viss kvalitet och vissa intervall, dir det rader viss oklarhet om maélen dr
uppfyllda. Nir det giller jirnvigar finns det tvd EU-mal som 4nnu inte ir
uppfyllda; att kunna kéra godstig med minst 740 meters lingd pa hela stomnitet
och att den s kallade linjehastigheten f6r godstag ska vara minst 100 km/tim pa
stomnadtet.

Riksrevisionen valde att i januari 2017 inleda denna granskning, da det vid
tidpunkten fanns indikationer pa att varken regeringen eller Trafikverket hade
prioriterat arbetet med att koordinera och férsoka uppfylla EU-malen under aren
2013-2016. Detta trots att radande kunskapslige indikerar att det kan vara
sambhillsekonomiskt effektivt att uppfylla de EU-maél som idag inte ir uppfyllda.

RIKSREVISIONEN 5



VAG- OCH JARNVAGSINVESTERINGAR | SVERIGE — SAKNAS ETT EU-PERSPEKTIV?

Syftet med granskningen har varit att underséka hur Trafikverket och regeringen
koordinerar de nationella malen med EU:s mal foér TEN-T-f6rordningen och om
EU-malen beaktas pa ett systematiskt sitt i planeringen av de nationella
infrastruktursatsningarna.

Granskningen har utgatt fran foljande delfragor:

o Vilken kunskap finns om dndamalsenligheten i EU-malen och kan dessa
mal bedémas bidra till effektivare transporter inom EU?

e Har EU-madlen beaktats i den 6vergripande infrastrukturplanering som
regeringen och Trafikverket genomfort?

e Har EU-malen beaktats i valet av projekt och i de atgirdsvalsstudier som ror
investeringsalternativ i stomnitet och som genomforts aren 2013-2017>

e Har EU-mailen beaktats i Trafikverkets nya f6rslag till nationell
transportplan, som 6verlimnades till regeringen i augusti 2017?

Granskningens resultat

Riksrevisionens utgangspunkt i granskningen &r att Trafikverket ska ha sikerstillt
att de projekt som behover genomforas for att nd EU:s mal blir provade pa ett
likvirdigt sitt jimfort med nationellt initierade investeringsalternativ. Prévningen
ska baseras pa en dtgirdsvalsstudie eller motsvarande, som inkluderar en samlad
effektbedémning. Om investeringen visar sig vara sd samhillsekonomiskt lonsam
att den bor genomforas, bor planeringen ske i sd god tid att det finns
férutsittningar att projekten kan genomforas till EU:s malar 2030. Da det oftast
tar mer 4n tio 4r att planera och genomfbra stérre infrastrukturprojekt, borde
projekten i praktiken redan ha hunnit in i en inledande planeringsfas nir denna
granskning genomfordes.

Riksrevisionens bedémning ir att varken regeringen eller Trafikverket har
prioriterat EU-perspektivet i planeringen av den nationella
transportinfrastrukturen. Trafikverket borde, efter att TEN-T-forordningen antogs
ar 2013, ha paborjat en samlad planering f6r hur EU-malen ska beaktas och
genom dtgirdsvalsstudier inlett provningen av de projekt som behover
genomfsras om EU-malen ska uppfyllas. En sddan samlad planering har dock inte
genomforts. Regeringen har exempelvis inte pa ett tydligt sitt gett Trafikverket
direktiv att EU-malen ska uppfyllas till 2030. Regeringen har inte heller begirt att
Trafikverket ska ta fram en samlad analys av hur nuvarande standard inom det
svenska stomnitet forhaller sig till de specifika EU-mailen och hur méilen fram till
2030 ska nas. Trafikverket i sin tur har inte heller tagit fram nagon siddan samlad
analys eller en konkret plan for hur EU-mélen ska beaktas. EU-perspektivet har
ocksa en underordnad roll i verkets interna verksamhetsplanering.
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Granskningen visar ocksa att nistan alla projekt som tas med i den nationella
planeringsprocessen ir avgrinsade geografiskt och har initierats inom en av
Trafikverkets regioner. Denna planeringsmodell fungerar daligt om ambitionen ir
att uppfylla EU-malen, d4 dessa mal har en sidan karaktir att det oftast krivs en
overgripande nationell planering i lingre strak. Att EU-malen inte tycks vara
sdrskilt styrande vid planering av projekt kan ocksa bero pa hur Trafikverkets
handledning f6r atgirdsvalsstudier ir utformad. Enligt denna behover enbart
méluppfyllelse redovisas i férhillande till nationella, regionala och lokala mal,
diremot inte i forhallande till EU-malen i TEN-T-férordningen.

I Trafikverkets forslag till ny transportplan for 2018-2029 har nu tva projekt
inférts som syftar till att uppfylla EU-mélen vad giller méjligheten att kora lingre
tag. Enligt Trafikverket ir projekten samhillsekonomiskt lonsamma att
genomfora. De tva projekten har samtidigt inforts i transportplanen utan att det
sedvanliga underlaget i form av en atgirdsvalsstudie eller motsvarande har
presenterats. Enligt Riksrevisionen &r detta en brist. Vidare innebir det
knapphindiga underlaget att det rader osikerhet huruvida EU-mélet om att kunna
kora 740 meter linga godstdg pa hela stomnitet kommer att uppfyllas.

Utifran Trafikverkets forslag till transportplan bedémer Riksrevisionen att EU-
mélen om linjehastighet pa godstag och utbyggnad till motorvig/motortrafikled
inte kommer att uppnés fullt ut till 2030. Enligt Trafikverket 4r investeringar av
detta slag inte alltid samhillsekonomiskt motiverade. Nagra atgirdsvalsstudier
eller motsvarande med samlade effektbedomningar har dock inte gjorts.
Atminstone i vissa projekt, exempelvis att bygga ut riksvig 40 mellan Ulricehamn
och Jonkoping till motorvigsstandard, dr detta en brist som innebir att dessa
projekt inte getts mojlighet att konkurrera pa lika villkor med 6vriga mojliga
investeringsprojekt.

Nir det giller EU-malet om rastplatser pd vigar med viss kvalitet och frekvens
hivdar Trafikverket att malet dr uppfyllt, givet den information som finns idag.
Det motsigs dock av den information som finns i en rapport frin Trafikanalys ar
2016. Dirfor 4r det enligt Riksrevisionen en brist att Trafikverket inte har provat
alternativet att bygga ut kvaliteten pa rastplatser i stomnitet i en atgirdsvalsstudie
som inkluderar en samlad bedsmning av vilka effekter det skulle fa.
Fortsittningsvis bor Trafikverket inleda en dialog med dkeriniringen och andra
intressenter om hur en dndamélsenlig struktur av rastplatser var tionde mil skulle
kunna utformas, och direfter ta fram ett underlag f6r att bedéma om en sddan
investering ir samhillsekonomiskt motiverad att genomfora eller inte.

I enlighet med artikel 39 i TEN-T-férordningen fir kommissionen i motiverade
fall medge vissa undantag fran de specifika malen. Det r6r
infrastrukturinvesteringar som inte kan motiveras av samhillsekonomiska
kostnads-nyttoskil. Det finns forutsittningar for Sverige att begira sidana
undantag pa lagtrafikerade delar av stomniitet. Det kan da gilla undantag fran
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bade EU-mailen om godstagens linjehastighet och motorvig/motortrafikled. I
sddana fall behéver Trafikverket ta fram underlag f6r undantagsansskningarna
med berikningar av samhillsekonomisk nytta och kostnader. Savitt framkommit i
granskningen har Trafikverket dnnu inte tagit fram sddana underlag. Enligt
Riksrevisionen finns det inte skil att fordroja sddana ansékningar, d4 det dr bra
t6r Europeiska kommissionen och for angrinsande medlemslinder att pa ett sa
tidigt stadium som méojligt fa ta del av denna information.

Riksrevisionens rekommendationer

Rekommendationer till regeringen

o Ge Trafikverket tydliga direktiv om att arbeta systematiskt sa att dven de
projekt som behover genomféras for att EU-malen ska uppnas blir provade
pa lika villkor med andra projekt.

e DPrecisera tydligare hur de mél som EU har formulerat ska ingd i malen f6r
transportpolitiken i nista infrastrukturproposition som lamnas till
riksdagen.

Rekommendationer till Trafikverket

Uppritta en konkret och tidsatt plan for att prova de aterstiende projekt som
behover genomforas for att EU-mélen ska uppfyllas. Inom ramen f6r en sidan
plan bor bland annat féljande goras:

o Ta fram étgirdsvalsstudier eller motsvarande for projekt dir investeringar
som mdjliggor att hittills ej uppfyllda EU-mal prévas pa lika villkor med
andra investeringsprojekt. Om projekten ir tillrickligt samhillsekonomiskt
lonsamma bér initiativ tas till att sidana investeringar infors i nésta
transportplan som kommer att gilla perioden 2022-2033.

e Ta fram atgirdsvalsstudier eller motsvarande for de tva projekt som rér
atgirder for att kunna koéra lingre godstig pa stomnitet och som nu forts till
den nationella planen. P4 sd sitt blir dessa tva projekt provade pa lika villkor
med andra investeringsprojekt.

e Ta fram underlag for sidana undantag som Sverige avser att ansoka om nir
det giller att uppfylla EU-malen, frimst vad giller de lagtrafikerade delarna
av stomnitet. Underlagen ska i enlighet med EU:s krav visa att det finns
samhillsekonomiska kostnads-nyttoskil till att begira undantag.

o Sikerstill att analyser av maluppfyllelse i atgirdsvalsstudier dven gors i
férhallande till EU:s mal i TEN-T-f6rordningen, och inte bara i férhallande
till nationella, regionala och lokala mal.
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1 Inledning

Den nationella planeringen av transportinfrastruktur i Sverige gors med ett
trafikslagsovergripande perspektiv, med ambitionen att de mest effektiva
transportlésningarna ska genomféras oavsett trafikslag. De infrastrukturprojekt
som foreslas bli genomférda redovisas i en s.k. nationell transportplan for
infrastruktur, som giller under en tolvarsperiod men som revideras vart fjirde ar.

EU har samtidigt i den s.k. TEN-T-forordningen formulerat mal fram till 2030
som ir bindande f6r medlemslinderna och som syftar till att méjliggéra
effektivare och mer hogkvalitativa transporttjinster for medborgare och
ekonomiska aktorer i ssmmanhingande korridorer inom EU, si kallade stomniit.
Sverige bedéms uppfylla vissa av dessa mil redan idag, andra inte. Fér att uppna
alla malen till 2030 krivs investeringar i miljardklassen. Med tanke pa att det
oftast tar mer 4n tio r att bade planera och genomfora investeringar av detta slag
behover projekten, om mélen ska kunna uppfyllas, i praktiken redan nu vara i en
planeringsfas.

Transportinfrastruktur ir ett exempel pi ett politikomrade dir bade EU och
medlemsstaterna har lagstiftningsmakt (s.k. delad befogenhet). Riksrevisionen har
granskat pa vilket sitt Trafikverket och regeringen beaktar EU-mdlen inom
transportomridet och koordinerar dessa mal med de nationella malen.

1.1 Motiv till granskning

Bade malen f6r den nationella infrastrukturplaneringen och EU:s mal syftar till att
skapa effektivare transportlésningar. EU ligger dock stor vikt vid att transporter
over nationsgrinser ska vara effektiva, medan de enskilda medlemsstaterna frimst
ir inriktade pi att transporter inom det egna landet ska vara effektiva. Hir finns
en inbyggd risk att den nationella planeringen underskattar virdet av investeringar
som inte bara bidrar till nytta inom det egna landet, utan ocksa for
grinsoverskridande transporter. For Sverige med sitt stora exportberoende ir det
av sirskild vikt att transporter inte bara fungerar inom det egna landet utan ocksa
nir de ir grinsoverskridande.

Det finns analyser av enskilda fall som tyder pa att investeringar som méjliggor
for Sverige att uppfylla EU-mélen pa svenskt territorium ir samhillsekonomiskt
lonsamma och dirmed effektiva att genomféra. Samtidigt finns indikationer pa att
Trafikverket i sin planering av de nationella infrastruktursatsningarna inte
systematiskt analyserar projekt som bidrar till att EU-malen uppfylls och att
sddana projekt inte ges en likvirdig méjlighet att kvalificera sig till den nationella
transportplanen.
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Under det férberedande arbetet med denna granskning studerades oversiktligt ett
par av de infrastrukturprojekt pa stomniitet dir planeringen pabérjats efter ar
2014. Dessa oversiktliga studier visade att EU-mélen inte var sirskilt styrande for
arbetet och att Trafikverket inte pa ett systematiskt sitt i planeringen hade
analyserat projekt som bidrar till att uppfylla TEN-T-malen. Intrycket var ocksd att
det saknades en samlad analys av hur nuvarande standard inom det
svenskbeligna stomnitet forhaller sig till de specifika malen i TEN-T-
férordningen.

Det finns ocksa en skillnad i mélstrukturer, som i praktiken kan skapa
malkonflikter. Den nationella planeringen bygger pa éversiktliga mal formulerade
av statsmakterna, vilket betyder att Trafikverket ges stor frihet att med samlade
effektbedomningar for enskilda projekt bedéma om dessa bor genomforas eller
inte. EU stiller ddremot upp férhéllandevis konkreta mal f6r viktigare
stomnitskorridorer, en typ av mal som inte finns i den svenska
infrastrukturplaneringen. Det blir d en intressant friga hur regeringen och
Trafikverket koordinerar de nationella malen med EU-mélen.

Mot denna bakgrund bedomde Riksrevisionen att det fanns skil att genomféra en
granskning av regeringens och Trafikverkets insatser inom ramen f6r den
nationella planeringen av transportinfrastruktur.

1.2 Syfte och fragestillningar

Syftet med granskningen har varit att underséka hur Trafikverket och regeringen
koordinerar de nationella malen med EU:s mal f6r TEN-T-férordningen och om
EU-malen beaktas pa ett systematiskt sitt i planeringen av de nationella
infrastruktursatsningarna.

Delfrigor:

o Vilken kunskap finns om dndamalsenligheten i EU-madlen och kan dessa
mal bedémas bidra till effektivare transporter inom EU?

e Har EU-malen beaktats i den overgripande infrastrukturplanering som
regeringen och Trafikverket genomfort?

e Har EU-malen beaktats i valet av projekt och i de atgirdsvalsstudier som ror
investeringsalternativ i stomnitet och som genomférts dren 2013-2017?

e Har EU-milen beaktats i Trafikverkets nya forslag till nationell
transportplan, som 6verlimnades till regeringen i augusti 2017?

I den man granskningen visar pa brister i de statliga insatserna dr ambitionen
ocksa att undersoka orsaker och att identifiera och presentera
forbittringsméjligheter.
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1.3 Avgransningar

Denna granskning giller den statliga planeringen av den nationella infrastruktur
som syftar till att uppfylla de mal i TEN-T-férordningen som ska vara uppfyllda ar
2030. Dessa mal giller det sd kallade stomnitet och beskrivs nirmare i kapitel 2.
Det finns ocksi ett 6vergripande nit med maél som ska vara uppfyllda till 2050,
men denna maluppfyllelse undersoks inte i granskningen. Granskningen
avgransas tidsmissigt till de insatser som genomforts efter att EU:s nuvarande
TEN-T-férordning beslutades ar 2013.

Granskningen omfattar de EU-mal som ror vigar och jirnvigar. Det finns dven
TEN-T-mal om tillgang till alternativa drivmedel. De omfattas dock inte av
granskningen, frimst dirfor att det i dagsliget ir for tidigt att undersska
mojligheten om regeringen och berérda myndigheter har gjort tillrickligt for att
kunna uppna detta mal for 2030. Det kan exempelvis vara mojligt att uppfylla
dessa mal genom lagstiftning ndgon gang under 2020-talet.

Granskningen inkluderar inte heller EU-malet for signalsystemet ERTMS inom
jarnvigen. ERTMS ir ett stort och helt separat projekt skilt fran de investeringar
som i 6vrigt gors vad giller utokad jirnvigskapacitet. ERTMS har inte heller nagra
direkta kopplingar till de 6vriga EU-malen pa jirnvigsomréidet. Riksrevisionen har
valt att 4r 2017 starta en separat granskning gillande ERTMS-satsningen.

Granskningen har inriktats pa regeringens och Trafikverkets insatser.

1.4 Utgangspunkter fér granskningen

Regeringen och Trafikverket har att beakta de mal och intentioner som riksdagen
fastslagit vid godkinnandet av de s.k. infrastrukturpropositionerna (senast
2016/17:21). Sverige har ocksa atagit sig att genomfora limpliga atgirder for att
utveckla EU:s stomniit sa att det uppfyller uppstillda mal till &r 2030. Vidare ir en
viktig utgadngspunkt att infrastrukturinvesteringar ska vara kostnadseffektiva. Mot
denna bakgrund har Riksrevisionen stillt upp féljande utgangspunkter for
bedomningen av den empiri som samlats in i granskningen:

o Trafikverket behover sikerstilla att investeringsprojekt som behover
genomforas for att EU-mélen ska uppfyllas blir prévade pa ett likvirdigt sitt
jamfort med nationellt initierade investeringsalternativ. I den mén de visar
sig vara si samhillsekonomiskt lonsamma att de bor genomforas bor de
planeras si att det finns forutsittningar for att de kan genomféras till ar 2030.

e Sadana investeringar kriver ling tid att planera och genomféra, oftast minst
tio ar. Dirfor borde Trafikverket ha sikerstillt att projekt som behover
genomforas for att EU:s mal ska kunna uppnés har blivit prévade i
atgirdsvalsstudier eller motsvarande redan nir denna granskning
genomfordes. I den méin de dr samhillsekonomiskt 16nsamma boér da dessa
projekt ha foérts till den nationella planen for 2018-2029.
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1.5 Metod

Granskningen har baserats frimst pd dokumentstudier och intervjuer.

Riksrevisionen har tagit del av olika dokument som rér regeringens styrning av
infrastrukturplaneringen samt olika forskningsrapporter inom omradet. Hit hor
underlagsdokument i planeringsprocessen av infrastrukturprojekt, som skapats
efter &r 2013 d4 TEN-T-forordningen beslutades och fram till idag. Det handlar
ocksa om de atgirdsvalsstudier som Trafikverket genomfort i inledningen av
planeringsprocessen for ett infrastrukturprojekt.

Foretridare fo6r Niringsdepartementet och Trafikverket har intervjuats. Intervjuer
har dven genomforts med foretridare for Trafikanalys, VTI (Statens Vig- och
Trafikforskningsinstitut), branschféreningar samt med trafikforskare.

En viktig del av metoden ir att utnyttja den kunskap som idag finns om
effektivitet inom investeringar i vigar och jirnvigar. Frimst handlar det om
kunskap som producerats inom forskningen och vid olika utrednings- och
utvirderingsinstitut.

12 RIKSREVISIONEN
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2 EU:s planering av transportinfrastruktur

Transeuropeiska nit (Trans-European Networks, TEN) ir en organisation for EU:s
satsningar pa infrastruktur som kopplar samman olika europeiska linder inom de
tre sektorerna transeuropeiska transportnit (TEN-T), transeuropeiska energinit
(TEN-E) och transeuropeiska telenit (€TEN). Projekt inom medlemslinderna som
syftar till att uppfylla syftet med niten far ofta bidrag och stod fran EU eftersom
dessa anses gynna en europeisk integration och effektivare transporter mellan
medlemslinderna. EU:s ambitioner vad giller transportinfrastruktur har faststillts
i den s.k. TEN-T-forordningen som beslutades 20131. Den svenska regeringen har
aktivt deltagit i forhandlingsarbetet med férordningen.

2.1 Delad befogenhet inom transportinfrastruktur

Férdraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget), dven kint som
ett av Romf6rdragen, ir ett av Europeiska unionens férdrag mellan dess
medlemsstater, vilket tridde i kraft 1958. Fordraget fick sitt nuvarande namn
genom Lissabonfordraget 2009. EUF-fordraget utgor, tillsammans med Fordraget
om Europeiska unionen (EU-férdraget) grunden for EU-samarbetet. EUF-
fordraget innehiller bestimmelser som rér unionens principer och mail, dess
befogenheter, politik, inre och yttre dtgirder samt hur dess institutioner ska
fungera.

EU:s makt inom olika politikomraden varierar. Att EU har ritt att besluta brukar
kallas tilldelad befogenhet, vilket innebir att EU har fatt sig makt tilldelad fran
medlemslinderna. I den s.k. kompetenskatalogen framgir EU:s ansvarsfordelning
i relation till medlemslinderna. Kompetensen delas in i tre block (omraden). I
omrade 1 har EU ensamritt att lagstifta, s.k. exklusiv befogenhet. I omrade 2 har
bade EU och medlemslinderna ritt att lagstifta, s.k. delad befogenhet. I omrade 3
har EU endast befogenhet att stédja, samordna eller komplettera
medlemslindernas dtgirder.2

Transport och transeuropeiska nit hor till omrade 2, dvs. ett kompetensomréide
dir bade EU och medlemslinderna far besluta om lagstifining.

TEN-T-férordningen ir en bindande EU-rittsakt fsr medlemslinderna. Alla
férordningar ir enligt artikel 288 i EUF-férdraget bindande och direkt tillimpliga i
varje medlemsstat. Samtidigt méste det rittsliga innehallet i en f6rordning
beaktas. TEN-T-forordningen kan sigas innehalla gemensamt beslutade

1 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013 om
unionens riktlinjer fér utbyggnad av det transeuropeiska transportnitet.
2 Sveriges riksdag EU-upplysningen, http://www.riksdagen.se.
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malsittningar snarare 4n bindande regler, da det i fsrordningen finns sirskilda
bestimmelser om vad som giller for medlemslinder som inte f6rmér uppfylla de
overenskomna malsittningarna (se artikel 39 i forordningen). Att
férordningsformen anvinds pa detta sitt kan ses som en trend inom EU, dir
anvindningen av férordningar 6verlag har okat. Det 4r dérfor viktigt att den
befintliga nationella ritten anpassas sa att den fungerar i samklang med de
direktverkande EU-férordningarna.’

TEN-T-férordningen ska ocksi ses mot bakgrund av EUF-férdragets
grundliggande bestimmelser som transeuropeiska nitverk. I EUF-férdraget
regleras mélen om transeuropeiska nit for infrastrukturen inom transport-,
telekommunikation- och energisektorerna och syftar till att fé6rbinda alla EU:s
regioner+. I fordraget anges ocksa vad som krivs for att férverkliga malens. Vidare
framgar att de riktlinjer och 6vriga atgirder som avses inom transportomradet ska
beslutas i enlighet med det ordinarie lagstiftningsférfarandet och efter att ha hort
Ekonomiska och sociala kommittén samt Regionkommittén. Riktlinjer och projekt
av gemensamt intresse som angar en medlemsstats territorium kriver dock den
berorda medlemsstatens godkdnnandes.

2.2 Transportnat pa tva nivaer

Genom TEN-T-forordningen har en struktur upprittats pa tvd nivier f6r EU:s
transportvigar, i form av ett 6vergripande nit och ett stomniit.

Stomniitet (Core Network) bestar av de strickningar som anses vara strategiskt
allra viktigast for transportflodena bade inom Europa och globalt sett. Malet med
infrastrukturutvecklingen lings stomnitet ir att firdigstilla ssmmanhingande
forbindelser som kommer att mojliggora effektiva och hogkvalitativa
transporttjinster for alla medborgare och ekonomiska aktorer. Ambitionen ir att
de mal som finns formulerade ska vara uppfyllda ar 2030.

For svensk del finns framst ett antal vig- och jirnvigsstrickningar mellan fem
olika hamnar som riknas till stomnitet, se figur 1. Som framgar har stomnitet
relativt likartade strickningar for vigar och jirnvigar, men inte helt lika. For
jarnvigens stomnit giller ocksa att enstaka strickor enbart ror godstrafik, andra
enbart persontrafik.

3 SOU 2009. EU, Sverige och den inre marknaden - En 6versyn av horisontella bestimmelser SOU
2009:712s. 323.

4 Artikel 170 i EUF-férdraget.

5 Artikel 171 i EUF-férdraget.

6 Artikel 172 i EUF-férdraget.
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Figur 1 Den svenska delen av stomnitet fér vigar och jarnvigar
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Not. Trafikverkets sex regioner: 1. Nord, 2. Mitt, 3. Viist, 4. Ost, 5. Stockholm och 6. Syd.
Kdlla: Europeiska kommissionens TENtec kartor, bearbetning Riksrevisionen.
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Den svenska regeringen ir alltsd bunden till att arbeta f6r att investeringar gors for
att dstadkomma nédvindig kapacitet i dessa stomnit fram till 4r 2030. Av det
totala jarnvigsnitet i Sverige utgjorde stomnitet ca 28 procent ar 2013, medan
motsvarande andel f6r vignitet var ca 3 procent.”

Det finns ocksa ett ¢vergripande nit (Comprehensive Network) med mal som ska
vara uppnadda 2050. Som framgar av avsnitt 1.3 ingar det inte i granskningen att
undersoka statens insatser for att uppfylla dessa mal.

Enligt artikel 54 i TEN-T-férordningen kommer kommissionen att géra en
oversyn over genomforande och utvirdering av stomnitet. Detta ska ske senast
den 31 december 2023. Oversynen kommer att genomforas efter lampliga samrad
med medlemsstaterna samt i samarbete med de europeiska samordnarna.

2.3 EU betonar vikten av effektivare granséverskridande
transportsystem

Syftet med TEN-T-férordningen framgér av dess ingresss. Det nuvarande
lappticket av europeiska vigar, jirnvigar, inre vattenvigar, flygplatser, inlands-
och havshamnar samt jirnvigs- och vigterminaler ska omvandlas till ett integrerat
nit som omfattar alla medlemsstater. Avsaknaden av en sddan sammanhingande
transportinfrastruktur anses utgéra ett allvarligt hinder for att den inre marknaden
ska kunna fungera smidigt. Fér att uppritta detta nitverk krivs det att
medlemslinderna utarbetar och genomfor ett stort antal projekt for att avligsna
befintliga flaskhalsar, 6verbrygga felande linkar och forbittra
driftskompatibiliteten mellan olika transportsitt samt mellan regional och
nationell transportinfrastruktur. Inom EU anses de utpekade transportniten ha
stor strategisk betydelse. Genomforandet anses betydelsefullt for att utveckla
handeln mellan medlemslinderna och bidra till hogre tillvixt inom varje
medlemsland.

Att den europeiska infrastrukturen pd en évergripande nivi har formen av ett
lappticke med olika standarder som inte limpar sig for smidiga grinsévergangar
anses bero pi att medlemslinderna har nationellt avgrinsade planeringsprocesser.
Modellerna for att berikna ett projekts nyttor och kostnader tenderar ocksa att
missgynna projekt som bidrar till bittre grinsoverskridande transporter.
Trafikverket i Sverige anvinder exempelvis modellen att ett projekts
transportrelaterade nyttor (sdsom minskade transportkostnader) ska riknas med
till hilften for internationella godstransporter. Detta innebir att
grinsoverskridande projekt kan fa svart att hivda sig i konkurrensen med

7 Vierth, Haraldsson och Larsson 2012. Ndringslivets perspektiv pd Europeiska kommissionens férslag om
TEN-T och Connecting Europe Facility. VT| notat 10-2012.

8 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013 om
unionens riktlinjer fér utbyggnad av det transeuropeiska transportnitet.
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nationella projekt dir hela nyttan tillgodoriknas det egna landet. De projekt som
genomfors bidrar alltsa till effektivare transporter inom landet, men inte
nodvindigtvis till effektivare transporter mellan medlemslinder. Ett europeiskt
mervirde kan da definieras som den nettonytta som uppkommer i andra linder
4an dir investeringen i fraga genomférs.

Frigan om effektiviteten i grainséverskridande transportsystem har i hog grad
studerats och diskuterats av forskare.

Johansson och Kristrom diskuterar frigan pi ett principiellt plan i en rapport
publicerad 2016°. Hir lyfts fram att ett projekt, exempelvis inom infrastruktur, kan
orsaka s.k. "cross-border externalities”, alltsd att det finns nyttor eller kostnader
som uppkommer inte bara i det egna landet utan 4ven i andra linder. Den stora
fragan dr dd om dessa nyttor ska beaktas eller inte. Forfattarna papekar att
ansatsen att bara rikna nyttorna i det egna landet ir vanligt férekommande,
eftersom analyserna oftast foljer av det finansiella ansvaret. I rapporten pekas pa
att det ocksa finns kinda fall dir CBA anvinds med ett globalt perspektiv och dir
alla nyttor som uppstir utanfér det egna landet ocksd riknas in. Exempel som lyfts
fram ir Sterns arbete rérande de globala kostnaderna f6r klimatférindringarna
och Florios arbete om utvirderingar inom EU?o.

Risken for nedprioritering av grinsoverskridande projekt i den nationella
infrastrukturplaneringen har papekats i flera rapporter'’. Foretridare for
Niringslivets transportrdd och Transportfoéretagen har dven kritiserat
Trafikverkets inriktningsunderlag infér nista nationella infrastrukturplan for att
inte i tillricklig grad integrera det europeiska och internationella perspektivet.2

For passagerartransporter kan det vara naturligt att avgransa nyttor i form av
exempelvis tidsbesparingar till svenska passagerare. For godstransporter &r fragan
om nationell avgrinsning betydligt mer komplex eftersom tids- och
transportkostnadsrelaterade nyttor inte bara paverkar dgaren av transportmedlen
utan i hog grad iven siljare och kopare av de transporterade varorna. Dessutom ir
ofta en rad mellanhinder involverade i logistiken mellan siljare och képare. 1
praktiken mits dock de totala trafikflédena pa vigar, jirnvigar eller hamnar utan

9 Johansson och Kristrém 2016. Cost-Benefit Analysis for Project Appraisal, Cambridge University Press.

10 Stern 2007. The economics of climate change, The Stern Review, Cambridge University Press. Florio
2007. Cost-Benefit analysis and incentives in evaluation, Edward Elgar, Cheltenham, Storbritannien.

1 Se exempelvis Mellin, Wikberg, och Vierth 2013. Allocation of user benefits for international freight
transports — in cost-benefit analysis. VTI rapport 798A. Trafikanalys 2014. Tillriicklig internationell utblick
I svensk infrastrukturplanering? Rapport 2014:20. Forsgren och Westin 2014. Infrastructure planning — A
challenge for crossborder cooperation, CERUM rapport nr 2014:41.

12 Naringslivets transportrad; remissyttrande 2016-01-20 samt Transportféretagen; remissyttrande
2016-02-15.
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att skilja pa nationalitet vare sig for passagerare eller gods, och det dr dirfor ofta
en komplex uppgift att gora en teoretiskt korrekt nationell avgrinsning?s.

I den ovan refererade studien frain CERUM undersoktes de problem som
uppkommer vid grinsoverskridande infrastrukturprojekt 4. I rapporten
konstateras att de ansvariga myndigheternas planeringsverktyg primirt dr
utformade f6r nationella analyser, dir data om grinséverskridande
transportefterfrigan ofta ir otillricklig. Grinsoverskridande projekt stiller andra
krav pa beslutsunderlag, samtidigt som olika linder har olika modeller f6r att
berikna nytta. I rapporten nimns att ansvariga myndigheter i Sverige enbart
beaktar halva nyttan som uppkommer utanfér nationsgrinsen, medan Finland
enbart riknar inrikes effekter och Norge saknar riktlinjer. I rapporten konstateras
att dessa forhallanden okar riskerna for regionala snedférdelningar av
investeringar i bide nordiskt och europeiskt perspektiv.

En utgangspunkt f6r EU-samarbetet nir det giller infrastruktur 4r dirmed att
overga till ytterligare systemanalys och optimal nitverksdesign for att kunna na
mer strategiska mal, vilket framgér av en rapport som tagits fram pd uppdrag av
Europaparlamentets kommitté for transporter och turism. Detta stills i motsats till
det dominerande arbetssittet i medlemslindernas nationella
infrastrukturplanering som frimst utgar ifrin analyser av enskilda projekt.:s

Ett sitt att undvika avgrinsningsproblematiken vid identifiering av
samhillsekonomiskt lonsamma projekt skulle vara att genomfora en 6vergripande
CBA-analys for hela Europa. I arbetet bakom forslaget till TEN-T-férordningen
gjordes f6rsok att modellera en 6vergripande CBA-analys med data frin respektive
region med den s.k. trans-tools-modellen. Arbetet har dock dnnu inte resulterat i
tillforlitliga resultat, bland annat pa grund av att den geografiska upplésningen
inte ar tillfredsstillande for att ge realistiska trafikfloden pé regional niva. Det
behovs ytterligare utveckling av modellen innan den kan utgéra ett tillforlitligt
underlag for regionala investeringsbeslut, vilket framgar av den ovannimnda
rapporten som gjordes pd uppdrag av Europaparlamentet.

Trafikanalys framhaller i tva olika rapporter 2014 att Sverige kan dra nytta av en
okad europeisk samordning inom transportomradet och att det finns en risk for
att det internationella perspektivet inte fatt tillrickligt utrymme i den svenska

13 Mellin, Wikberg och Vierth 2013. Allocation of user benefits for international freight transports — in cost-
benefit analysis. VTI rapport 798A.

4 Forsgren och Westin 2014. Infrastructure planning — A challenge for crossborder cooperation, CERUM
rapport nr 2014:41.

15 Schade, Senger, Rothengatter, Meyer-Ruhle och Brouwer 2013. TEN-T large projects — Investments and
costs. Study Requested by the European Parliaments Committee on Transport and Tourism,
Directorate General for internal policies, Policy Department B: Structural and cohesion policies,
Transport and tourism.
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planeringen av infrastrukturprojekt. Trafikanalys framhaller att de EU-initierade
projekten i vissa fall kan vara tungrodda, men att den europeiska infrastrukturen
generellt sett 4r fragmenterad och behover byggas upp. Detta kan da i sin tur
gynna Sverige som ir ett import- och exportberoende land.1s 17

2.4 TEN-T-forordningen anger konkreta mal fér stomnitet

Generella och trafikslagsovergripande maél f6r TEN-T-férordningen anges i artikel
4. Det transeuropeiska transportnitet ska stirka den sociala, ekonomiska och
territoriella sammanhallningen inom unionen och bidra till inrittandet av ett
gemensamt europeiskt transportomrade som ir effektivt och hallbart, skar
férdelarna f6r sina anvindare och stédjer tillvixt for alla.

De mil EU formulerat i TEN-T-férordningen ror ett flertal transportslag. Eftersom
denna granskning avgrinsats till vigar och jirnvigar redovisas hir endast malen
for dessa transportslag.

Nir det giller infrastruktur pa jarnvig finns enligt TEN-T-forordningen féljande
konkreta mal f6r stomnitet till 2030:

o Fullstindig elektrifiering.

¢ Inférande av signalsystemet ERTMS.

e Minst 22,5 ton axellast (godstrafik).

e Linjehastighet 100 km/tim (godstrafik).

o Moijlighet till trafik med 740 meter langa tig (godstrafik).

e Nominell sparvidd om 1435 mm f6r nya jirnvigslinjer (med vissa undantag).

Enligt Trafikverket ir de delar som ingar i det svenska stomnitet redan idag
elektrifierade fullt ut (Jirnvagsnitsbeskrivning 2017, karttjanst). Fér Sverige
forefaller inte heller mélet om minst 22,5 ton axellast utgora ett stort problem
eftersom tig med hogre axellast framfors pa en stor del av det svenska
jarnvigsnitet redan idag.'s Detsamma giller kraven pa sparvidd. Dessa tre mal
synes dirfor redan vara uppfyllda. Signalsystemet ERTMS behandlas inte i denna
rapport.

Ett viktigt EU-mal uppfylls diremot inte i Sverige, och det ir att kunna kéra 740
meter ldnga godstig pi hela stomnitet. Det ir bara nagra fi banor pa stomnitet
som idag uppfyller detta mal. Hit hor Botniabanan, byggd mellan 1999 och 2010.
Den loper fran Umea till en plats nira Kramfors-Sollefted flygplats. Detta betyder
dock inte att det kors 740 meter langa godstig pa strickan, di savil anslutningarna
norrut som séderut haller 1ag bankvalitet och inte ir anpassade for si langa

16 Trafikanalys 2014. Internationell infrastrukturplanering — ndagra aktuella program. Rapport 2014:19.
7. Trafikanalys 2014. Tillrcicklig internationell utblick i svensk infrastrukturplanering? Rapport 2014:20.
18 Trafikverket 2015. Mdjligheter att kéra lingre och eller tyngre godstdg. TRV 2015/30810.
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godstag. Malmbanan ir i sin svenska del en betydelsefull jirnvigslinje mellan
Riksgrinsen och Boden. Ca 44 procent av den sammanlagda godsmingden pi alla
jarnvigar i Sverige kors pa denna strickat. Godstrafiken kors uteslutande med
750 meter langa godstag, vilket alltsd motsvarar de mal som EU satt upp for
stomnitet till 2030.

Begreppet linjehastighet dr inte definierat pa ett tydligt sitt i TEN-T-f6érordningen.
Riksrevisionen bedémer dock att begreppet bér tolkas som hogsta tillatna
hastighet for godstig. Standardgodstig i Sverige har idag en hogsta tillaten
hastighet om 100 km/tim, vilket alltsd motsvarar EU-malet.? Enligt Trafikverket
har sammanlagt ca 345 km av stomnitet en ligre linjehastighet?!, och didrmed
uppfyller det inte EU-malet.

EU:s mal f6r vigar pa stomnitet dr bland annat f6ljande:

e Vigar ska vara speciellt utformade och byggda f6r att vara motorvigar eller
motortrafikleder. For var och en av dessa typer av vigar finns standardkraven
formulerade i definitioner. Det kan exempelvis réra krav pd separata
korbanor for de bada trafikriktningarna och pafarter huvudsakligen for
trafikplatser eller reglerade korsningar.

o Utbyggnad av rastplatser med intervall pd 100 km pad motorvigar. Dessa ska
motsvara samhillets, marknadens och miljéns behov, bland annat for att
tillhandahalla lampligt utrymme for parkering f6r yrkestrafikanter utifran en
lamplig skydds- och sikerhetsniva.

Trafikverkets bedomning ir att en stor del av det svenska stomnitet i stort klarar
kraven enligt den forsta punkten. Till denna kategori hor Europavig 20
(Oresundsbron—Stockholm), Europavig 20 (Orebro—Stockholm), Riksvig 40
(Goteborg—Ulricehamn), Europavig 4 (Helsingborg—Gévle) samt Europavig 6
(Trelleborg—Svinesund). Det finns samtidigt strickningar som idag inte uppfyller
EU-milen fullt ut. Dessutom talar vissa uppgifter fér att milet om rastplatser med
viss kvalitet och frekvens inte dr uppfyllt (se vidare avsnitt 3.4).

2.5 Maéjligheter finns till senareliggning och undantag

TEN-T-forordningens mal och riktlinjer dr bindande f6r Sveriges del. Det finns
dock inbyggt vissa reservationer kring malen. I férordningen redovisas ett antal
allminna principer som giller for TEN-T-férordningen. I artikel 1.4 sigs foljande
(officiell svensk version):

”I denna forordning faststills dtgirder for genomforandet av det transeuropeiska
transportnitet. Genomforandet av projekt av gemensamt intresse dr avhingigt av

19 SCB 2012. Bantrafik 2012 (PDF). Sveriges officiella statistik.
20 Froidh 2013. Godstrafik pa jarnvag - dtgdrder for 6kad kapacitet pd ldng sikt, TRITA-TSC-RR, nr. 13-003, KTH.
21 Enligt skriftligt svar fran Trafikverket, 2017-09-15.
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projektens aktualitet, forenligheten med rittsliga forfaranden pa nationell nivd och pa
unionsnivd samt tillgingliga resurser, utan att det paverkar en medlemsstats eller
unionens finansiella dtaganden”.

Riksrevisionens tolkning ir att denna bestimmelse inte forindrar de
grundliggande kraven pa respektive medlemslands dtagande. Diremot finns en
inbyggd acceptans for att projekten far dra 6ver tiden i forhallande till uppsatta
mal 2030, forutsatt att aktualiteteten i ett projekt minskar eller om det inte finns
tillgidngliga resurser inom ett medlemsland.

I enlighet med artikel 39 i TEN-T-férordningen, far kommissionen dirutéver, i
vederborligen motiverade fall, medge vissa undantag fran de specifika malen. De
omfattar fall dir infrastrukturinvesteringar inte kan motiveras av
samhillsekonomiska kostnads-nyttoskil.

Enligt Trafikverket planerar Sverige att begira undantag frin malen pa motorvig
eller motortrafikled i lagtrafikerade delar av stomnitet med argumentet att
investeringarna inte kommer att vara samhillsekonomiskt motiverade22.

2.6 Infrastrukturprojekt kan fa EU-finansiering

For att forverkliga TEN-T-nitverken har medlemslinderna i allt hogre grad
prioriterat mojligheten att ansoka om delfinansiering fran EU vid stérre
investeringar i infrastruktur.zs Sett till de finansiella resurserna ir TEN-T en av de
mest betydande byggstenarna f6r EU:s inre marknad. Totalt dr 26,3 miljarder euro
avsatta for transportinfrastrukturprojekt under perioden 2014-2020.2¢

I den nu aktuella planeringsomgangen har Europeiska kommissionen om-
organiserat administrationen av transportkorridorsprojekten. Fran att ha varit
uppdelad i flera fonder administreras planeringen numera genom Fonden for ett
sammanlinkat Europa (CEF), som ir redskapet f6r bdde TEN-T och de
transeuropeiska niten for telekommunikation och energi. Till fonden kan aktérer
i medlemslinderna ansoka om delfinansiering for infrastrukturprojekt som
uppfyller de prioriteringar som redovisas for respektive ansékningsomging.

Genom fonden kan medlemslinderna soka medfinansiering vid stérre
infrastrukturinvesteringar, dir projekt med europeiska mervirden ska prioriteras.
Enligt TEN-T-forordningen ska fokus f6r medfinansiering sarskilt liggas pa
grinsoverskridande infrastruktur i syfte att 6ka samarbetet mellan linder.

22 Trafikverket 2015. Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029.
Rapport 2015:180.

23 Se europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1316/2013 av den 11 december 2013 om
inrittande av Fonden for ett sammanlénkat Europa.

24 Férordning 1316/2013 om inrdttande av Fonden fér ett sammanlinkat Europa, om éndring av
férordning (EU) nr 913/2010 och om upphivande av férordningarna (EG) nr 680/2007 och (EG) nr
67/2010.
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3 Bidrar EU-malen till effektiva transporter?

I detta kapitel underscks om de mal som EU har formulerat f6r stomnitet till 2030
kan bedomas bidra till 6kad samhillsekonomisk l6nsamhet. Eftersom EU styr
genom en bindande men samtidigt "mjuk” férordning ir svaren pa denna fraga
viktiga nir det giller pa vilket sitt EU:s ambitioner bér beaktas i den svenska
planeringen av transportinfrastruktur. Eftersom Sverige redan idag uppfyller en
del av EU-malen undersoks hir enbart de mal som idag inte uppfylls pa det
svenska stomnitet. Undersékningen baseras pa den kunskap som tagits fram
inom transportomradet via utrednings- och forskningsrapporter.

3.1 Léangre godstag tycks vara samhillsekonomiskt
lonsamma

Det har under ganska lang tid funnits tydliga indikationer pa att investeringar som
mojliggor lingre godstag dr samhaillsekonomiskt lonsamma.

Regeringen gav ar 2015 Trafikverket ett uppdrag att undersska mojligheten att
kora lingre och/eller tyngre godstag. Ett skil som fordes fram i uppdraget var de
nationella ambitionerna att flytta 6ver godstransporter fran vig till jirnvig. Det
fanns ytterligare tva skil, som dock inte framholls explicit. Det ena 4r att EU:s mal
om att kunna kora 740-meterstig pa stomnitet idag inte dr uppfyllt i Sverige. Det
andra ir att det vid tidpunkten fanns ett flertal olika utredningar och
forskningsrapporter som indikerade att investeringar som mojliggor lingre tig ar
samhillsekonomiskt lonsamma.

Trafikverket valde i sitt svar till regeringen att koncentrera analysen till den s.k.
jarnvigstriangeln Hallsberg—Goteborg—Malmé—Hallsberg. Hir finns det enligt
verket mojligheter att med relativt begrinsade investeringar, frimst genom att
bygga ytterligare ett antal forbigingsspar med lingden 750 meter, skapa
moijligheter att kora lingre tag. Trafikverket konstaterade ocksa i sitt svar att det
finns ett behov av fortsatt utredning angdende hur malen i TEN-T och stomnitet
ska kunna uppfyllas. Trafikverket genomforde dock av tidsskil inte ndgon samlad
effektbedéomning med syftet att undersoka om det skulle vara samhillsekonomiskt
lonsamt att mojliggora lingre godstig genom att investera i fler forbigangsspir,
varken pa den nimnda jirnvigstriangeln eller pa stomniitet i sin helhet.

Fragan om det dr samhillsekonomiskt 16nsamt att kunna kora lingre tig har pa
olika sitt utretts i decennier.

25 Regeringsbeslut den 16 april 2015 med krav pa redovisning den 31 augusti samma ar.
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I en rapport frin divarande Banverket 2008 pekas pi mojligheten att bygga ut
infrastrukturen si att bade tyngre, lingre och bredare tig kan anvindas. I
rapporten redovisas vissa kalkyler 6ver kostnader och samhillsnytta for strickorna
Hallsberg—Malmo/Trelleborg och Hallsberg—Goteborg. Infor den
atgirdsplanering som da var aktuell, perioden 2010-2021, redovisades en
sammantagen investeringskostnad for langa tdg om 500 miljoner kronor och en
nytta som virderades till nira 1,1 miljard kronor. Detta gav en nettonuvirdeskvot
(NNK) pa 1,17. Det innebir att dessa investeringar var férhillandevis mycket
lonsamma.

Effekter av lingre godstig har iven studerats av Statens Vig- och
transportforskningsinstitut (VII)z. I ett scenario med trafikering av 750 meter
langa tag fran Mellansverige till Ruhromréidet i Tyskland beriknades nyttorna till
ca 260 miljoner kronor per ér till f6ljd av minskade transportkostnader och
koldioxidutsliapp. Som en jimforelse hinvisar forfattarna till att Trafikverket har
uppskattat investeringskostnaderna for att bygga nya motes- och f6rbigdngsspar
pé strickan till ndgonstans mellan 200 miljoner och 1 miljard kronor. Slutsatsen
ir att investeringen blir dterbetald efter bara nigra fa ar. Den samhillsekonomiska
lonsambheten tycks dirfor i detta fall vara mycket stor.

I en VTI-rapport frin 2015 undersoktes ett forsok med lingre tig mellan Givle
och Malmo2. Det konstaterades att det dr tekniskt mojligt att trafikera godstig
som ir lingre dn 630 meter men att det finns organisatoriska hinder. Det
framhalls dirfor i rapporten att transporter av lingre tig kriver mer langsiktiga
ataganden fran infrastrukturhallaren. I rapporten redovisas ocksa att det finns ett
stort intresse hos bade svenska och utlindska aktorer att kunna genomféra
internationella transporter med lingre tig.

I en promemoria 2014 fran teknikkonsultféretaget WSP diskuteras virdet av langa
tag. Hir gors en jimforelse mellan USA och Europa som visar att lonsamheten i
godstrafik dr hogre i USA, frimst dirfor att man i USA kor lingre strickor och
med mycket langa s.k. systemtag. De hogre kostnaderna i Europa beror dels pa
just kortare tig som kor kortare strickor, dels pa brister orsakade av skillnader i
signalsystem, kraftéverforing och sparvidd.

26 Banverket 2008. Tunga, ldnga och breda godstdg. Utredning infér atgdrdsplaneringen 2010-2021.
Rapport 2008-12-16.

27 Med nettonuvirdeskvot menas kvoten mellan nettonuvérdet (nettot av alla nyttor och kostnader
férknippade med atgérden diskonterade till nuvirde) och investeringskostnaden fér atgérden.

2 Vierth och Karlsson 2012. Effekter av liingre lastbilar och godstdg i en internationell korridor. VT-rapport
R764.

29 Vierth, Ahlberg, Carlsson, Landergren, Swirdh och Wikberg 2015. Elanvindning for lingre och tyngre
tdg - Sammanfattning av resultat, erfarenheter och ldrdomar fran ELVIS-demonstrationsprojekt. VT| notat
13-2015.

30 WSP 2014: PM upprittad av Staffan Hultén pad WSP, daterad 2014-12-01.
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I promemorian beskrivs ocksa att man i vissa linder inom EU har kommit lingre
in Sverige vad giller godstrafik med linga tag. I Danmark tillats 835 meter langa
godstdg och dver Oresundsbron ir 740 meter maxlingd. I Tyskland &r hela
jarnvigsnitet anpassat till 740 meter langa godstig, och pa vissa strickor,
exempelvis frin Hamburg i Tyskland och in i Danmark gar det att kora 835 meter
linga godstag sedan ar 2012. I promemorian redovisas ocksa uppgifter som
erhallits fran det tyska godstransportféretaget DB Schenker Rail. Enligt dessa har
kapacitetsutnyttjandet pa de strickor dir det gar att kora 835 meter langa tag okat
med 22 procent i existerande tig och de transporterade volymerna med 25
procent. Samtidigt har antalet tdg kunnat minskas med 200 godstig per ar.

I en rapport frain KTH ar 2013 undersoks dven alternativen att bygga ut for dn
lingre godstdg 4n EU:s mal om 740-meterstdg. En slutsats ar att EU-malen om
740-metersgodstig sannolikt 4r kortare 4n optimal godstigslingd och pa ett mer
verksamt sitt skulle kunna bidra till de langsiktiga miljomalen om ett fossilfritt
Sverige. Nagon sambhillsekonomisk kalkyl eller analys gors dock inte i rapporten.3t

Ytterligare en indikation &r att det i den av Trafikverket foreslagna nya
transportplanen for 2018-2029 finns tva projekt som syftar till att mojliggora
lingre godstag och som bada enligt Trafikverket dr patagligt Ionsamma fran
samhillsekonomisk utgidngspunkt. Dessa projekt beskrivs mer ingdende i kapitel 6.

Sammantaget finns alltsa tydliga indikationer pd att investeringar som mojliggor
langre godstag ar samhaillsekonomiskt lonsamma, vilket dven kan gilla pa viktiga
strdk i EU:s stomnit.

3.2 Hogre hastigheter goér godstagen mer attraktiva

EU:s engagemang nir det giller jirnvig ir i hogre grad betingat av
godstransporter 4n persontransporter. Mer idn 50 procent av godstrafiken passerar
minst en nationsgrins inom EU, vilket innebir att godstransporter pa jirnvig har
en mycket mer utpriglad europeisk dimension dn passagerartransporterna’. EU
har dirfor en tydlig bevekelsegrund till malet om att trafiken pa godsstraken ska
ha en linjehastighet om minst 100 km/tim.

EU framhiller att det rdder stora skillnader i hastigheten fér gods mellan
medlemsstaterna, vilket enligt EU motiverar malet om 100 km linjehastighet.
Godstigen kors i 50-60 km/tim i vissa nationella nit och internationella
jarnvigskorridorer. De flesta internationella godstransporter har dock en
genomsnittlig hastighet pa mellan 20 och 30 km/tim, i synnerhet i Central- och

31 Froidh 2013. Godstrafik pd jirnvig — dtgérder for 6kad kapacitet pa ldng sikt. Rapport TRITA-TSC-RR
13-003, KTH.

32 Femte rapporten om &vervakning av utvecklingen pa jarnvagsmarknaden. Rapport fran
kommissionen till Europaparlamentet och radet, 2016-12-08.
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Osteuropa. P4 en del internationella linjer har godstigen en genomsnittlig
hastighet pa endast cirka 18 km/tim. Dessa laga hastigheter bidrar d i sin tur till
att gora alternativet jirnvig mindre attraktivt f6r transportérer av gods.

Europeiska revisionsritten publicerade ar 2016 en granskning av EU:s insatser {6r
att utveckla godstrafiken pa jirnvig, som visade att godstransporter pa jirnvig inte
kunnat hivda sig i konkurrensen med vigtransporter i EU 3. Detta ansdg ritten
vara allvarligt bland annat mot bakgrund av miljémalen om att minska
fororeningar och koldioxidutslipp. Det omnimns att Europeiska miljobyran
beriknat att koldioxidutslippen frin jirnvigstransporter ir 3,5 gdnger mindre per
tonkilometer jaimfort med vigtransporter. Som en central férklaring till
forhallandena ségs i rapporten att trafikstyrningsforfarandena i medlemslinderna
inte 4r anpassade efter jarnvigstransportdrernas behov, inte ens inom de av EU
prioriterade godskorridorerna.

Sammantaget har EU valt att prioritera hastigheterna p4 godstag for att cka
attraktionskraften och marknadsandelen for jirnvigsgods, genom att formulera
ett krav om linjehastighet. Savitt framkommit saknas dock analyser som
undersoker om det dr samhillsekonomiskt [6nsamt att genom investeringar héja
linjehastigheten pa godstrafik.

3.3 Utbyggnad till motorvag/motortrafikled ar effektivt pa
trafikintensiva strackor

Sverige uppfyller idag EU-malet om motorvig/motortrafikled pd ménga av
avsnitten i stomnitet. Eftersom underlagen for investeringar i infrastruktur i
Sverige baseras pa samhillsekonomiska l6nsamhetsberikningar, kan detta
forhillande i sig ses som en indikation pa att motorvig/motortrafikled hittills har
varit samhillsekonomiskt l6nsamt i Sverige pa mer trafikintensiva vigar.

Ett av avsnitten pa det svenska stomnitet som idag inte uppfyller EU-malen ir
riksvig 40 mellan Ulricehamn och Jénkdping. Hir gjordes dr 2016 en studie av
om det 4r samhillsekonomiskt effektivt att bygga ut denna stricka till EU-
standards*. Studien genomférdes av de inblandade kommunerna samt Jonkopings
lin och visade att en utbyggnad dr samhillsekonomiskt l6nsam. Detta kan ses
som ytterligare en indikation pa att uppfyllandet av EU-malet dr
samhillsekonomiskt effektivt om det finns en tillrickligt intensiv trafik.

Samtidigt finns avsnitt av det svenska stomnitet med forhallandevis lag
trafikintensitet. Enligt Trafikverket har Sverige planerat att begira undantag fran

33 Europeiska revisionsritten 2016. Godstransporter pd jirnvig i EU - dnnu inte pd ritt spdr. Rapport
2016:08.

3+ Region Jonkspings lin, Ulricehamns kommun, Jénkopings kommun 2016. Atgirdsvalsstudier pd vig
40 Ulricehamn-Jonkoping.
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malen om motorvigs- eller motortrafikledsstandard i lagtrafikerade delar av
stomnitet med argumentet att det inte dr samhillsekonomiskt motiverats.
Trafikverket har dock dnnu inte gjort nagra samhillsekonomiska
effektbedomningar av denna typ av strickor.

Den sammantagna bilden ir alltsa att det finns flera indikationer p4 att det ir
sambhillsekonomiskt l6nsamt att uppfylla EU-mélen pa trafikintensiva stréickor av
stomnitet, men sannolikt inte pa lagintensiva.

3.4 Efterfragan finns pa rastplatser med hégre kvalitet

Regeringen gav 2015 Trafikanalys ett uppdrag att utreda behovet av trygga och
sikra uppstillningsplatser. En bakgrund dr EU:s mal om att det till 2030 ska
finnas rastplatser med 100 km intervall p motorvigar, och som motsvarar
samhillets, marknadens och miljons behov. Vidare ska lampligt utrymme
tillhandahallas f6r parkering f6r yrkestrafikanter utifran en limplig skydds- och
sikerhetsniva.

Trafikanalys rapport presenterades i september 20163. Den viktigaste slutsatsen i
rapporten ir att det finns en stor efterfragan pa bittre uppstillningsplatser.
Utbudet av trygga och sikra uppstillningsplatser i Sverige stimmer enligt
Trafikanalys inte alls 6verens med efterfrdgan. En tolkning blir dirmed att Sverige
idag inte uppfyller de mél som framkommer i TEN-T-f6rordningen.

Att dessa brister finns och att efterfradgan pa bittre uppstillningsplatser ir stor kan
ses som atminstone en indikation pa att investeringar inom detta omrade kan vara
samhillsekonomiskt lonsamma. Trafikanalys undersokte dock inte om det dr
samhillsekonomiskt l6nsamt att genomféra investeringar inom detta omrade, och
savitt framkommit saknas sddana analyser.

3.5 Riksrevisionens bedémning

Riksrevisionens utgidngspunkter i denna granskning ir att regeringen och
Trafikverket ska beakta bide de mal och intentioner som riksdagen fastslagit vid
godkinnandet av de s.k. infrastrukturpropositionerna (senast prop. 2016/17:21)
och de mil som EU formulerat genom TEN-T-férordningen. Genomgangen i
detta kapitel visar ocks4 att det finns en hel del indikationer som tyder pi att
investeringar som bidrar till att uppfylla EU-mélen ir samhillsekonomiskt
lonsamma. Fran effektivitetssynpunkt stirks dirmed argumentet att
investeringsprojekt som behover genomféras for att EU:s mal ska uppfyllas bor
provas pa ett likvirdigt sitt som nationellt initierade projekt.

35 Trafikverket 2015. Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018—2029.
Rapport 2015:180.
36 Trafikanalys 2016. Trygga och sikra uppstillningsplatser. Rapport 2016:16.

26 RIKSREVISIONEN



EN GRANSKNINGSRAPPORT FRAN RIKSREVISIONEN

4 Har EU-malen beaktats i infrastruktur-
planeringen?

I detta kapitel granskas hur EU-malen har beaktats i den 6vergripande nationella
trafikplaneringen. En bakgrund ges i avsnitt 4.1 och 4.2, medan Riksrevisionens
iakttagelser aterfinns i avsnitt 4.3 och 4.4.

4.1 Planeringen ska vara trafikslagsévergripande

Trafikverket 4r den myndighet som har ansvar f6r att halla samman den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for vigtrafik, jirnvigstrafik, sjofart och
luftfart i Sverige. Vidare tar verket fram de forslag till investeringar som riksdag
och regering beslutar om i den s.k. nationella transportplanen. Regeringens roll ir
att styra Trafikverkets infrastrukturplanering via instruktioner och regleringsbrev
samt att ge direktiv till Trafikverket infor framtagande av f6rslag till investeringar.
Det ir dirmed ocksa regeringen och Trafikverket som har ansvar for att
implementera EU:s mél i den svenska trafikplaneringen.

Beslut om investeringar tas fram inom ramen f6r en trafikslagsoévergripande
planering, vars birande idé ir att de mest effektiva transportlgsningarna ska
genomforas, oavsett trafikslag. Investeringar i vigar och jirnvigar representerar
huvuddelen av alla investeringar i infrastruktur. Investeringar i infrastruktur
finansieras med statliga anslag, men medfinansiering frdn kommuner och
delfinansiering med EU-medel kan férekomma.

Infrastrukturinvesteringar i Sverige planeras i tolvirsperioder och redovisas i den
nationella transportplanen som normalt innehaller ca 150-200 namngivna
investeringar. Vig- och jirnvigsprojekt ir dominerande, men hir finns ocksa
investeringar inom sjofart och luftfart. I planen ingar bade paborjade projekt och
projekt som befinner sig pé ett planeringsstadium. Den nu gillande
planeringsperioden omfattar dren 2014-2025.

Planen fornyas och revideras vart fjirde ar, vilket framgar av bilden nedan. Varje
revidering av planen inleds med att regeringen ger Trafikverket i uppdrag att ta
fram ett inriktningsunderlag f6r transportinfrastrukturplanering infér nista
period. Det senaste underlaget redovisades i november 2015 och gillde den
kommande planeringsperioden 2018-2029.
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Figur 2 Den &vergripande nationella infrastrukturplaneringens fyraarscykel
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Med utgingspunkt fran inriktningsunderlaget presenterar regeringen en
infrastrukturproposition, dir évergripande mal fér den nirmaste tolvarsperioden
formuleras. Den senaste infrastrukturpropositionen redovisades i oktober 2016.
Riksdagen tar direfter stillning till propositionen, vilket normalt innebir ett
godkinnande med visst medskick i form av tillkinnagivanden. Riksdagens nu
gillande stillningstagande om malen for transportpolitiken redovisas mer i detalj i
avsnitt 4.2.

Nir riksdagen har beslutat om infrastrukturpropositionen ger regeringen ett
direktiv till Trafikverket med uppdrag att uppritta ett forslag till nationell plan.
Den senaste redovisades av Trafikverket i augusti 2017 och gillde
planeringsperioden 2018-2029. Regeringen faststiller direfter den nationella
planen. Detta vintas nista gdng ske i borjan av 2018. Regeringen skickar direfter
en skrivelse till riksdagen med information om beslutet.

4.2 Malen for transportpolitiken ar allméant hallna

Malstrukturen f6r den nationella transportpolitiken har beslutats av riksdagen och
bestar dels av ett 6vergripande mal, dels tvd jimbordiga funktions- och
hinsynsmal. Vidare finns ett antal s.k. transportpolitiska principer. Genomgaende
ir dock bade mailen och principerna formulerade pa en allmin och ganska
overgripande niva.

Transportpolitikens vergripande mdl, som beslutades av riksdagen redan 1998 ir att
sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
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torsorjning f6r medborgarna och niringslivet i hela landet?. Dirutéver beslutade
riksdagen 2009 om dels ett funktionsmal om tillginglighet, dels ett hinsynsmal
om sikerhet, miljé och hilsa. Bida dessa mal ska vara sinsemellan jambordiga.s

Funktionsmdlet innebdr att transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska medverka till att ge alla en grundliggande tillginglighet med god
kvalitet och anviandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jimstillt, dvs. likvirdigt svara mot kvinnors respektive
mins transportbehov. Vidare ska tillgingligheten forbittras inom och mellan
regioner samt mellan Sverige och andra linder.

Hinsynsmalet innebir att transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att
nd savil miljokvalitetsmalen som det 6vergripande generationsmalet for miljo
samt bidra till skad hilsa».

For att det 6vergripande transportpolitiska syftet ska kunna nis sigs att
funktionsmalet i huvudsak maéste utvecklas inom ramen f6r hinsynsmalet.
Dirmed ska transportsystemet bidra till en miljomissigt, ekonomiskt och socialt
héllbar utveckling i alla delar av landet.

Infrastrukturpropositionen 2016 innebar inga nya mal, de mal som redovisas ovan
fortsitter att gilla fram till ar 2020+. Hirutover beslutade riksdagen om fem
transportpolitiska principer ar 2006, som fortfarande ir styrande for arbetet:#

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

e Beslut om transportproduktion bér ske i decentraliserade former.

e Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska frimjas.

e Konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ ska frimjas.

o Trafikens samhillsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nir
transportpolitiska styrmedel utformas.

Riksdagen godkinde propositionen, men limnade samtidigt fem
tillkdnnagivanden till regeringen:

e Regeringen bor jobba for att fa till fler globala I6sningar dir luftfarten och
sjofarten kan bira sina klimatkostnader.

37 Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997:98/266).

38 Mal fér framtidens resor och transporter (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257).

39 Reviderat i budgetpropositionen 2012/13 (prop. 2012/13:1 utg. omr. 22, bet. 2012/13:TU1, rskr.
2012/13:118).

40 Infrastruktur fér framtiden — innovativa l&sningar fér stirkt konkurrenskraft och hallbar utveckling
(prop. 2016/17:21, bet. 2016/17:TU4, rskr. 2016/17:101).

41 Moderna transporter (prop. 2005/06:160, bet. 2005/06:TUS, rskr. 2005/06:308).
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e Regeringen bor ta fram en nationell strategi for grinsoverskridande
jarnvigstrafik fér att minska sarbarheten i transportsystemet.

e Regeringen bor verka for att det fortsatta inférandet av det EU-gemensamma
signalsystemet, ERTMS, sker i nira samrad med branschen och att det
samordnas med vira nordiska grannlinder, men 4ven med linder i 6vriga
Europa sdsom Tyskland. Dessutom bor driftstérningar minimeras.

e Regeringen ska i sin kommande flygstrategi ta sirskild hinsyn till de
regionala icke-statliga flygplatserna.

e Nir Trafikverket ska ta beslut om investeringar och upphandlingar i vig och
jarnvig, bor verket gora en bred analys av vilken metod som ger storst
effektivitet, nytta och produktivitet samt uppmuntrar till innovation.
Regeringen borde se till att Trafikverket gor sddana breda analyser.

Av dessa ir det frimst punkterna 2 och 5 som, dtminstone indirekt, beror de
fragor som behandlas i denna granskning.

4.3 Regeringens styrning saknar i stort ett EU-perspektiv

I detta avsnitt redovisas Riksrevisionens iakttagelser vad giller regeringens sitt att
vigleda Trafikverket i arbetet med att koordinera de nationella méilen med EU-
malen.

4.3.1 Inriktningsunderlaget ar 2015 inneholl en begransad EU-analys

Den nuvarande planeringsomgingen infér ett kommande beslut om nationell
transportplan 2018-2029 inleddes med att regeringen i maj 2015 gav Trafikverket i
uppdrag att ta fram ett inriktningsunderlag®. Syftet var att ge regeringen ett
fullgott underlag infor den infrastrukturproposition som skulle limnas till
riksdagen 2016. Ett avsnitt i texten ger Trafikverket en viss vigledning kring
frdgan om hur EU-mélen bér beaktas.

Under rubriken "Inriktning for transportinfrastrukturen” finns ett stycke som
behandlar EU och TEN-T-férordningen. Hir star att Trafikverket ska redovisa ett
internationellt perspektiv och bland annat beakta konsekvenser och méjligheter av
EU:s regelverk, beskriva och inkludera behovet av grinsiéverskridande transporter.
Vidare ska verket beskriva hur genomférandet av EU:s transeuropeiska
transportnitverk, TEN-T, kan utnyttjas for att skapa mervirden i det inhemska
transportndtet.

42 Regeringen 2015. Uppdrag om att ta fram inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering
fér perioden 2018-2029 Diarienummer: N2015/4305/TIF, 2015-05-21.
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Trafikverket inkom till regeringen med inriktningsunderlaget i november 2015+.
Underlaget ir omfattande, totalt 120 sidor, och innehaller bland annat utforliga
beskrivningar av transportsystemets utmaningar samt genomgangar av
transportpolitikens maluppfyllelse, bdde nulige och forvintad utveckling.

TEN-T-maélen tas upp i ett avsnitt om grinséverskridande strak#. Till stor del dr
texten en ren beskrivning av TEN-T-férordningen och dess mal. Det finns dock
iven en del bedémningar som ger en bild av hur Trafikverket vid denna tidpunkt
sag pa TEN-T-férordningens syfte och mal. Trafikverket framhaller att mélen for
det transeuropeiska transportnitet ligger vil i linje med de svenska
transportmélen, men att de ytterligare understryker den europeiska och
grinsoverskridande dimensionen. Allmint framhaller Trafikverket att
férordningens krav pa stomnitet har paverkat inriktningsunderlaget och att
kraven generellt bidrar till en forbittrad funktion i transportsystemet. Omraden
som bor beaktas inom ramen f6r en nationell plan ir bland annat atgirder for att
mojliggora trafik med lingre godstig och med hogre hastighet, samt tillging till
sikra rastplatser pd motorvigar.

4.3.2 Infrastrukturpropositionen 2016 ger en kort beskrivning av EU-
arbetet

Regeringen ¢verlimnade infrastrukturpropositionen till riksdagen i oktober
2016%. I propositionen redovisas inledningsvis de nationella transportpolitiska
malen, medan EU-malen inte nimns.

Lingre fram i propositionen finns ett avsnitt bendmnt "Pégiende utredningar och
arbeten for att 16sa infrastrukturrelaterade utmaningar”. Hir nimns det
transeuropeiska nitverket f6r transporter (TEN-T) som en av atta sidana pigiende
utredningar och arbeten, tillsammans med bl.a. Sverigeférhandlingen,
Ostersjostrategin, stadsmiljéavtal och samverkan om innovationer och forskning.
Nir det giller TEN-T-férordningen framhalls att den utgér en viktig del i EU-
samarbetet pa transportomridet, samt att medlemsstaterna har atagit sig att
genomfora limpliga atgirder for att utveckla stomnitet till 2030. Det lyfts dven
fram att betydande forseningar i genomfsrandet av stomniitet tydligt ska redovisas
och férklaras for Europeiska kommissionen.

Under rubriken "Nordiskt och 6vrigt internationellt arbete och samarbete” sigs att
det 4r viktigt med samverkan inom EU, bland annat det transeuropeiska

43 Trafikverket 2015. Redovisning av uppdrag att férdjupa inriktningsunderlaget angdende trimning och
effektiviseringar och miljsinvesteringar samt forskning och innovation, dnr N2016/01186/TIF, 2015-11-30.

44 Avsnitt 8.3 Grinsoverskridande strak.

45 Infrastruktur fér framtiden — innovativa l&sningar fér stirkt konkurrenskraft och hallbar utveckling
(prop. 2016/17:21, bet. 2016/17:TU4, rskr. 2016/17:101.
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transportnitet TEN-T, for att det ska gi att forutse vilka utvecklingsbehov som kan
uppsta i framtiden.

EU-perspektivet har dock sammantaget en undanskymd roll i propositionen. Vid
intervjuer med foretridare for niringsdepartementet har framkommit att TEN-T-
férordningen ir en EU-lagstiftning som utgor en direkt styrning och att
Trafikverket ir vil medveten om detta. Dirfor har det enligt departementet inte
funnits skl att lyfta fram detta sirskilt.

4.3.3 | direktivet till ny nationell transportplan saknas en EU-analys

I mars 2017 fick Trafikverket regeringens direktiv att ta fram forslag till en
nationell trafikslagsovergripande plan for perioden 2018-2029+. Dokumentet ir ca
40 sidor langt och bestar av dels regeringsbeslutet, dels bilagor dir viss vigledning
ges om inriktningen av Trafikverkets kommande f6rslag. I direktivet framhalls att
investeringar i den nationella planen ska bidra till omstillning till ett fossilfritt
vilfirdsland, bidra till 6kat bostadsbyggande, allmént forbittra férutsittningarna
for niringslivet, forstirka sysselsittningen i hela landet, frimja hallbara
stadsmiljéer och bidra till ett inkluderande samhille.

Nir det giller fragan om uppfyllandet av EU-madlen i TEN-T-férordningen
innefattar direktivet att Trafikverket bor verka for inférandet av det EU-
gemensamma signalsystemet ERTMS, i samrad med Sveriges grannlinder och
beakta jirnvigens totala funktionssitt. Uppfyllandet av de 6vriga EU-malen berérs
inte i direktivet. Hir valde alltsd regeringen att inte tydliggora att bade de
nationella malen och EU-mélen ska beaktas. Regeringen har inte heller i ndgon
form lyft fram att investeringsprojekt som behover genomforas for att EU:s mal
ska uppfyllas blir prévade pa ett likvirdigt sitt som nationellt initierade
investeringsalternativ.

Diremot framgar att regeringens infrastrukturproposition i sin helhet ska utgora
utgadngspunkt for Trafikverkets analyser och férslag till atgirder. Som framgar
ovan i avsnitt 4.3.2 finns en kortfattad beskrivning av EU-mélen i propositionen.

4.3.4 Brister i Regeringskansliets strategiska styrning

Som framgar ovan har regeringen varit passiv i styrningen av Trafikverket. En
mojlig forklaring ir att det inte finns tillrickliga resurser i Regeringskansliet for
att utveckla ett strategiskt ansvarstagande. Det var en bedémning som den
sirskilde utredaren ekonomie doktor Gunnar Alexandersson gjorde, inom ramen

46 Regeringen 2016. Uppdrag att ta fram forslag till nationell trafikslagsévergripande plan fér utveckling
av transportsystemet och trafikslagsévergripande lansplaner fér regional transportinfrastruktur.
Regeringsbeslut 2017-03-23 N2017/02312fTIF m.fl,, se bilaga 3.

32 RIKSREVISIONEN



EN GRANSKNINGSRAPPORT FRAN RIKSREVISIONEN

f6r en Gversyn av jirnvigens organisation som genomfordes 2013 pa uppdrag av
regeringen.

I slutbetinkandet framhélls att uppdelningen av det tidigare integrerade
jarnvigssystemet i flera olika myndigheter och med manga olika kommersiella
aktorer har drivit utvecklingen mot en kad specialisering, dir 6vergripande
systemkunskap ibland har gitt férlorad.+

En bakgrund som ocksa lyfts fram &r att det numera inte finns ndgon myndighet
inom trafikomridet som har ett s& kallat sektorsansvar. Dirfor menar utredaren
att det ir genom Regeringskansliet som den strategiska styrningen bor ske. Det
strategiska arbetet ska vara en del av regeringskansliets organisation, som har
tillricklig tyngd och kan utvecklas kontinuerligt. De strategiska frigorna handlar i
regel om ansvarsfordelning, regelgivning, beredning av EU-fragor och andra
langsiktiga 6verviganden for sektorn.

Regeringskansliet bér ocksé enligt utredaren utarbeta en langsiktig inriktning for
EU-arbetet och det internationella arbetet pa jirnvigsomradet. Denna bér, utifrin
Regeringskansliets befintliga rutiner fér EU-arbetet, kompletteras med en
handlingsplan. Planen bor innefatta en regeloversikt, aktuella forum, avstimning,
kompetensforsorjning, resurssittning och 16pande informationsutbyte mellan
Niringsdepartementet, EU-representationen och myndigheterna.

Savitt framkommit har nagon éversyn av det slag som utredaren féreslog inte
initierats av regeringen, och inte heller ndgon typ av forindringar av det
strategiska arbetet inom Regeringskansliet. SOU-utredningen har inte heller gitt
ut pa remiss.

4.4 Trafikverket saknar EU-perspektiv i sin planering

Inom ramen for granskningen har Riksrevisionen fragat Trafikverket om
myndigheten genomf6rt analyser om hur standarden pa det svenska stomnitet
torhaller sig till EU-malen. Foretridare for Trafikverket svarade att 6versiktliga
analyser har genomforts. Analyserna ir dock inte formellt dokumenterade men
finns enligt Trafikverket tillgingliga i exempelvis bildspel. Trafikverket har inte
heller vid intervjuerna kunnat redovisa nadgon konkret plan for hur malen ska
kunna beaktas till 2030.

Riksrevisionen har tagit del av Trafikverkets interna verksamhetsplaner for att se
om EU-perspektivet beaktas. De satsningar som ir prioriterade under de nirmaste
aren redovisas, men varken TEN-T-férordningen eller EU-maélen nimns i detta
dokuments. Trafikverket har inte heller fran centralt hall gett sina respektive

47 SOU 2015. En annan tdgordning — bortom jéirnviigsknuten. Slutbetinkande av Utredningen om
jarnvagens organisation. SOU 2015:110.
48 Trafikverket 2015. Trafikverkets verksamhetsplan 2016-2018. TRV 2015/82727.
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regioner nagra direktiv att dven EU-mélen ska beaktas vid planering av enskilda
projekt.

En forklaring kan vara att Trafikverket gjort en tolkning av artikel 1.4 i TEN-T-
férordningen, som i praktiken innebir att myndigheten endast ska ta hinsyn till
EU-malen i den grad de faller inom ramen f6r den nationella transportpolitiken
och ir samhillsekonomiskt motiverade. Enligt Trafikverket 4r EU-malen
villkorade med nationella ekonomiska resurser och kan dirmed inte betraktas
som strikta pd det sittet att de ska vara uppfyllda ar 2030. Det ir vidare enligt
Trafikverket samhillsekonomisk effektivitet och resurstilldelning som avgér om
det finns finansiellt utrymme att genomféra de investeringar som krivs for att
uppfylla EU-maélen.

En annan férklaring kan vara att det 4r ovanligt att investeringsprojekt analyseras
och planeras centralt inom Trafikverket. Trafikverket har en indelning i sex
regioner, och det ir ute pa regionerna som atgirdsvalsstudier och
infrastrukturprojekt planeras. Resultatet syns bland annat i den nationella
transportplanen, dir den helt dominerande andelen av alla projekt bade har
initierats och planerats inom en region#.

Gemensamt fér de omraden dir det svenska stomnitet inte uppfyller EU-malen ir
att de inte kan uppfyllas genom sedvanliga projekt som ir avgrinsade geografiskt
och som tagits fram inom en av Trafikverkets regioner. Det krivs istillet samlade
analyser och en planering pa nationell niva. Ett av f4 projekt som drivs fran
centralt hall &r ERTMS-projektet, som syftar till att infora ett nytt EU-gemensamt
signalsystem pa jirnvigen i hela landet. Vissa projekt som ror kraftforsérjning och
tagledningssystem har ocksa drivits fran centralt hall.

Trafikanalys har i tvd rapporter 2014 pekat pa risken for att det internationella
perspektivet inte far tillrickligt utrymme vid framtagandet av objekten i
transportplanen, vilket kan vara till nackdel f6r frimst de grinsoverskridande
transporterna. Trafikanalys menar dirfor att det internationella perspektivet bor
forbattras i den inledande omvirldsanalysen och i de samlade
effektbedomningarnaso.

Forskarna von Sydow och Spanberg har i antologin ”Att bli en modern
myndighet” studerat hur den 6kade internationaliseringen har paverkat
Trafikverkets interna organisation och arbetssittst. Forskarna konstaterar att
myndigheten har inlemmat det internationella arbetet i den ordinarie

49 Nationell trafikslagsévergripande plan fér utveckling av transportsystemet 20142025, faststilld av
regeringen den 3 april 2014.

50 Trafikanalys 2014. Internationell infrastrukturplanering — ndgra aktuella program. Rapport 2014:19.
Tillréicklig internationell utblick i svensk infrastrukturplanering? Rapport 2014:20.

51 von Sydow och Spanberg 2017, Jacobsson och Sundstrém (Red.) Att bli en modern myndighet:
Trafikverket som ett férvaltningspolitiskt mikrokosmos, Lund: Studentlitteratur, ss 147-172.
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organisationen, med ambitionen att vara en "modern” myndighet. Forskarnas
analys dr dock att det har skett ett slags fragmentering i den interna styrningen
inom myndigheten, dir det finns en risk for att de langsiktiga strategiska fragorna
som ror internationaliseringen inte prioriteras. Exempelvis konstateras att
Trafikverkets tjinstemin sillan deltar i det som forskarna kallar for det mer
formella EU-arbetet, vilket 4r en konsekvens av rollférdelningen mellan
Trafikverket och Transportstyrelsen. Diaremot deltar Trafikverket i ménga andra
delar av EU-arbetet. Forskarna noterar ocksd att de europeiska eller internationella
aspekterna inte var vigledande vid myndighetens bildande 2009/2010, vilket enligt
forskarna kan ha haft betydelse for de fortsatta prioriteringarna av EU-fragorna.

Samtidigt finns inom Trafikverket en medvetenhet om bristerna i férhallande till
EU-malen. Ett exempel &r att Trafikverket har papekat vikten av att kunna kora
lingre godstag i kapacitetsbristutredningen 2011. I den framhalls att i stora delar
av Europa ir standarden for linga godstag 740 meter och att lingderna i Sverige
bor oka for att den internationella trafiken ska kunna 6ka och den svenska
tagtrafiken harmonisera med 6vriga Europas.

Det finns dven utredningar som pa olika sitt lyfter fram brister i Trafikverkets
strategiska planering av infrastrukturen. Trafikanalys har exempelvis framfort
behovet av att Trafikverket utvecklar sin systemanalys. Enligt Trafikanalys ir det
svart att utifran Trafikverkets samlade effektbedsmning av den nu gillande
nationella planen bedéma om planforslaget uppfyller de transportpolitiska malen.
En orsak till detta ir enligt Trafikanalys att det saknas en systemanalys av planen,
det vill siga en trafikprognos dir samtliga dtgirder jimf6rs med ett alternativ utan
atgirder. Enligt Trafikanalys ligger Trafikverket stora resurser pa att ta fram
samlade effektbedomningar f6r enskilda atgirder, men det ir sedan oklart i hur
stor utstrickning de underlagen har anvints i den samlade effektbedémningen.ss

I den nimnda 6versynen av jirnvigens organisation framholl den sirskilde
utredaren att det inte bara fanns brister i Regeringskansliets strategiska arbete
utan dven i Trafikverkets styr- och ledningsmodell. Dirfor foreslog utredaren att
en annan organisationsmodell inom myndigheten borde 6vervigas for att medge
okad tydlighet i ansvarsfordelning, mandat och arbetsuppgifters+. Nagon sddan
férandring av styrmodellen har dock inte genomforts.

52 Trafikverket 2011. Kapacitetsbrister i jirnvéigssystemet 2015 och 2021, efier planerade dtgiirder. Rapport
2011:138.

53 Trafikanalys 2013. Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till nationell plan fér transportsystemet
2014-2025. Rapport 2013:11.

54 SOU 2015. En annan tdgordning — bortom jdrnvéigsknuten. Slutbetinkande av Utredningen om
jarnvagens organisation. SOU 2015:110.
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4.5 Riksrevisionens bedomning

Regeringen har en central roll i planeringen av den nationella
transportinfrastrukturen, som ocksé innefattar att siikerstilla en koordinering av
de nationella mélen och EU:s mal. Riksrevisionens bedémning ir att regeringen
inte varit aktiv i styrningen, utan tvirtom gradvis minskat fokus pa att sikerstilla
att bade de nationella mélen och EU:s mal uppfylls. Den avsaknad av strategiskt
ansvarstagande som framhalls i SOU-betinkandet om jirnvigens organisation
kan vara en férklaring till den passiva styrningen.

Aven Trafikverket har varit passiv i frigan. Myndigheten har inte genomfort
nagon samlad planering kring hur EU-malen ska beaktas. Myndigheten har inte
heller fran centralt hall gett regionerna, dir analys och planering av enskilda
projekt genomfors, nagra direktiv att dven EU-malen ska beaktas. Detta trots att
det finns flera indikationer pi att investeringar som uppfyller EU-mélen kan vara
sambhillsekonomiskt l6nsamma.

Den sammantagna bedémningen ir att bade regeringen och Trafikverket varit
passiva vad giller att beakta EU-madlen i planeringen av transportinfrastruktur
fram till ar 2017. Utgadngspunkten for Riksrevisionen i denna granskning ir att
projekt som behover genomforas for att EU:s mal ska kunna uppnas bor prévas pa
ett likvirdigt sitt jimfort med nationellt initierade investeringsalternativ.
Passiviteten har enligt Riksrevisionen medfért simre férutsittningar for att en
sadan likvirdig provning kommer till stand.
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5 Har EU-malen beaktats i enskilda
investeringsprojekt?

Av kapitel 4 framgar att bade regeringen och Trafikverket har varit passiva i den
mer §vergripande styrningen vad giller att beakta EU-mélen i planeringen av
transportinfrastruktur. I detta kapitel redovisas Riksrevisionens iakttagelser om
hur EU-madlen har beaktats i enskilda projekt. Riksrevisionen har granskat
innehillet i de atgirdsvalsstudier f6r vig- och jirnvigsprojekt som ir beligna
inom den del av det utpekade stomnitet dir EU-maélen dnnu inte dr uppfyllda och
som firdigstillts efter 2013. En bakgrund ges i avsnitt 5.1, medan Riksrevisionens
iakttagelser aterfinns i avsnitt 5.2 och 5.3.

5.1 Atgirdsvalsstudierna innehaller samlade
effektbed6mningar

Olika idéer om investeringsbehov fingas upp l6pande av Trafikverket. Idéerna kan
komma fran olika hill, t.ex. linsstyrelser, kommuner eller privata foretag.
Samtidigt ska dven EU:s mél inom infrastrukturomradet beaktas.

Nir Trafikverket bedomer att det finns brister som behover dtgirdas s utreds
dessa inom ramen for en atgirdsvalsstudie (AVS). Tillsammans med andra
aktorer undersoker Trafikverket olika tinkbara losningar som bidrar till att atgirda
bristerna. Analysen ska, nir det ir relevant, vara trafikslagsovergripande och
innehalla analyser dven av anslutande delar i transportkedjan. Analysen sker i fyra
steg och benamns fyrstegsprincipenss. Att en AVS ska goras var nytt infor 2014—
2025 ars planeringsprocess.

Trafikverket har ansvaret f6r att ett namngivet investeringsférslag till den
nationella planen foregatts av en AVS, men enligt Trafikverket kan en AVS
initieras och genomféras dven av andra berérda aktérer. Arbetet bedrivs i
allminhet i projektform och leds av en styrgrupp med representanter fran bersrda
aktorer. Styrgruppen godkianner AVS och fattar beslut om fortsatt hantering av
projektet. Om berérda parter ir 6verens om att projektet bor ga vidare i processen,
upprittar Trafikverket en avsiktsforklaring med de berérda aktorerna om
projektets fortsatta inriktning och finansiering. Projekt éver 100 miljoner kronor
kan komma att féras 6ver till nista forslag till nationell transportplan, givet att de

55 De fyra stegen ir: 1. Tdnk om — kan behovet som sidant paverkas? 2. Optimera — kan befintlig
anlidggning optimeras? 3. Bygg om — ricker det med begrinsade ombyggnader? 4. Bygg nytt —
nyinvesteringar behover goras.
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ir tillrickligt samhillsekonomiskt lonsamma. Projekt under 100 miljoner kronor
hanteras inom ramen f6r Trafikverkets arliga verksamhetsplanering.

Inom ramen fér en AVS genomfors kostnads-nyttoanalyser, som redovisas i s.k.
samlade effektbedomningar. Ansvaret for detta ir reglerat i Trafikverkets
instruktionss. Effektbedomningarna ska goras i enlighet med Trafikverkets
metodik. Inom transportsektorn har kostnads-nyttoanalyser anvints som ett
beslutsunderlag sedan ling tid tillbaka. Det 4r en metod for att viga nyttor mot
kostnader av planerade projekt, exempelvis investeringar i infrastruktur. Den
bygger pa principen att ett projekt ir samhillsekonomiskt [onsamt att genomféra
om den totala nyttan 6verstiger den totala kostnaden f6r projektet. Kostnads-
nyttoanalysen ska utgora ett underlag till prioritering av infrastrukturinvesteringar
i den nationella infrastrukturplaneringen. Flera linder har idag riktlinjer for
kostnads-nyttoanalyser, framfor allt inom transportsektorn. Inom EU finns ett
krav pa att en kostnads-nyttoanalys méste genomféras i samband med
ans6kningar om EU-medfinansiering av infrastrukturinvesteringar.

Enligt Trafikverkets handledning f6r atgirdsvalsstudier ska maluppfyllelse
redovisas i férhallande till nationella transportmal samt olika regionala och lokala
mal. Diremot finns inget motsvarande krav pa att redovisa pa vilket sitt projektet
bidrar till att uppfylla EU-mélen.s7

Rekommendationer for samhillsekonomiska analysmetoder (sdsom kostnads-
nyttoanalyser) i transportsektorn utarbetas i Sverige av arbetsgruppen for
samhillsekonomiska kalkylvirden (ASEK). ASEK-arbetet 4r kopplat till en
myndighetsovergripande samradsgrupp som bestir av representanter for
Trafikverket, Transportstyrelsen, Sjofartsverket, Naturvirdsverket,
Energimyndigheten, Stockholms lins landsting/SL samt Trafikanalys. ASEK-
arbetet stods av ett vetenskapligt rdd bestiende av vetenskaplig expertis inom
imnesomridena nationalekonomi, miljoekonomi, regionalekonomi och
transportanalys. Den nationella infrastrukturplaneringen i Sverige, liksom i andra
europeiska linder, tar sin utgdngspunkt i nationellt avgrinsade
samhillsekonomiska analyser. Det innebir att Trafikverket vid den samlade
effektbedémningen av enskilda projekt endast beaktar nationellt avgrinsade nyttor
och kostnader.

56 Enligt 2 § 4 férordningen (2015:185) om instruktion fér Trafikverket ska verket utveckla, férvalta och
tillimpa metoder och modeller f6r samhallsekonomiska analyser inom transportomradet, inklusive
efterkalkylering och successiv kalkylering.

57 Trafikverket 2015. Atgdrdsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlésningar. Handledning
2015:171.
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5.2 Inga projekt har huvudfokus mot EU-malen

Som tidigare nimnts ir det nodvindigt att planera lingre strik utefter stomnitet,
om huvudsyftet med planeringen ir att uppfylla EU-mélen. Riksrevisionen har
identifierat tva projekt pa stomnitet med en sddan ling strickning att de till stor
del skulle kunna vara inriktade mot att uppfylla EU-malen, men 4nd3 inte ir det.

Exemplet jarnvag Stockholm—Oslo

En AVS publicerad 2017 giller jirnvigsstrickan Stockholm-Oslo, dir den svenska
strickningen fram till grinsorten Charlottenberg i sin helhet dr beligen pa
stomnitet. Studien ir en delrapport och preliminira atgirder diskuteras,
diribland dubbelspér pa vissa delstrickor samt nya férbigangsspar. Det har under
tiden for denna granskning dnnu inte gjorts ndgon samlad effektbedémning for
atgirdsforslagen. EU-mélen i TEN-T-férordningen nimns inte i rapporten. Det
kors idag inte 740-metersgodstig pa strickan, varken pa den svenska eller norska
sidan, men alternativet att bygga ut banan s att detta mojliggors diskuteras inte.

Det forefaller idag vara oklart om det finns moéijligheter att kéra 740-meterstig pa
strickan. Det har byggts ut lingre f6rbigingsspar pa banan i flera omgingar sedan
1990-talet. Merparten av forbigangssparen pa exempelvis Virmlandsbanan ir idag
enligt Trafikverket av den lingre typen (750 meter) som alltsa bidrar till att 740
meter langa godstag kan méta andra tag. Enligt 2015 ars utredning som
Trafikverket genomférde angdende mojligheten att kora lingre godstig sigs att av
stomnitsstrickorna si ir det triangeln Malms-Goteborg—Hallsberg med
overvigande dubbelspar dir det skulle vara moijligt att med mindre anpassningar
bygga ut till en kapacitet dir 740-meterstidg kan framf6rasss. Andra strickor, sdsom
delar av strickan Stockholm-Oslo, har i huvudsak enkelspar vilket enligt
utredningen kriver mer omfattande utbyggnader. Samtidigt siger Trafikverket att
det idag 4r moijligt att kéra 750 meter ldnga godstdg pa denna del av strickan
Stockholm—Oslo utan att ytterligare atgirder behovss.

Nyttan av atgirder lings den svenska delen av strickan kommer att vara beroende
pa vilka atgirder som vidtas pa den norska sidan. Trafikverket menar att det idag
inte finns en gemensam malbild eller tillricklig samordning mellan Norge och
Sverige for det grinsoverskridande straket. Ett 6kat samarbete mellan linderna
avseende planering av transporter och infrastruktur dr dirfor nédvindigt.so

Med syfte att paskynda utbyggnaden av bittre tigtrafik mellan Oslo och
Stockholm bildades ar 2016 ett bolag med namnet Oslo—Stockholm 2.55 AB.

58 Trafikverket 2015. Mdjligheter att kéra lingre och/eller tyngre godstdg. TRV 2015/10810.

59 Enligt skriftligt svar fran Trafikverket 2017-10-24.

60 Trafikverket 2017. Atgdirdsvalsstudie Stockholm-Oslo Forbiittrad tillgénglighet inom strdket Stockholm-
Oslo. Delrapport. TRV 2017/14854.
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Bolaget 4gs av Karlstads kommun, region Virmland, region Orebro lin och
Orebro kommun. Under 2017 har bolaget 1atit genomféra en fullstindig
nyttoanalys for ett omfattande jirnvigsprojekt mellan Stockholm och Oslo.
Resultatet visar pad betydande nyttor. Bolaget har erbjudit Trafikverket att ta del av
nyttoanalysen inklusive allt underlagsmaterial till det pigiende arbetet med
Trafikverkets dtgiardsvalsstudie for strickan.s

Exemplet Riksvag 40 mellan Ulricehamn och J6nképing

En AVS publicerad 2016 har genomférts fér denna strickning, som inte har
motorvigsstandard.c2 Denna AVS har dock inte genomforts av Trafikverket, utan
av Region Jonkopings lin, Ulricchamns kommun och Jonkopings kommun.
Rapportens syfte ir att kunna utgora ett underlag for Trafikverkets
atgirdsplanering. Det framgar vidare av rapporten att syftet ar att vicka politiskt
intresse for strickan, da det vid tidpunkten inte fanns nigon planering driven av
Trafikverket.

Det konstateras kortfattat i rapporten att strickningen ingir i det utpekade
stomnitet i TEN-T-forordningen. Olika utbyggnads- och trimningsalternativ har
utretts. Trimningsatgirderna bedéms kunna genomféras pa kort sikt medan de
tva ovriga dtgirderna har en tidshorisont fér att kunna genomféras etappvis inom
kommande planperiod 2018-2029. Konsultforetaget Sweco fick inom ramen f6r
studien uppdraget att genomféra samhillsekonomiska l6nsamhetsberikningar.
Enligt studien &r en utbyggnad till EU-standard samhillsekonomiskt lonsam
(NNK 0,39). Det sigs samtidigt att utbyggnad till motorvig kanske inte kan
motiveras enbart med utgdngspunkt frin dagens trafikmingder, men att ett
straktink skulle kunna goéra det. Det sigs ocksd att utbyggnad till motorvig ir en
mer l6nsam atgird dn trimningsatgirder.

Det hade varit naturligt att Trafikverket genomfort en AVS pa denna stricka, da en
utbyggnad hade gjort att hela strickan Stockholm-Jénképing—Géteborg da skulle
uppfylla EU-malen om motorvig/motortrafikled. Sa har dock inte skett. En
forklaring fran Trafikverket 4r att 4ven om det finns utpekade brister s dr det inte
alltid som det genomférs en AVS. Dessutom, om en AVS genomfors, arbetar
verket internt med en tumregel som séger att fyrfiltsvig/motorvig behovs av
kapacitetsskil forst da trafikflodet i genomsnitt dverstiger 12 000-14 000 fordon
per dygns. Den aktuella strickan blir d4 ett grinsfall, di den idag trafikeras av ca
10 000-13 000 fordon per dygn.

61 Sweco 2017. Oslo-Stockholm Wider Socioeconomic Benefit Analysis 2040.

62 Region Jonkopings ldn, Ulricehamns kommun, Jénkopings kommun 2016. Atgirdsvalsstudie vig 40
Ulricehamn — Jénképing.

63 Enligt skriftligt svar fran Trafikverket, 2017-06-22.
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5.3 EU-malen styr inte heller avgrinsade projekt pa
stomnitet

Riksrevisionen har dven granskat sju atgirdsvalsstudier for jarnvigsprojekt och
vigprojekt som rér mer begrinsade strickor pd det utpekade stomnitet. D3
strickorna ir begrinsade ir det inte realistiskt att dessa projekt huvudsakligen &r
inriktade mot att uppfylla EU-madlen, men det ir inda av intresse att underscka
hur EU-perspektivet beaktas i dessa projekt eftersom iven kortare strickningar
kan ha betydelse fér hur EU-malen uppfylls pa stomnitet.

Exemplet jarnviag Hassleholm—Lund

Trafikverket genomférde 2015 en AVS for strickan Hissleholm-Lund pa Sodra
stambanan, i samarbete med Region Skinest. Nationella och regionala mal ir
utgangspunkten och dessa beskrivs och diskuteras i rapporten. Att sédra
stambanan ir en del av det utpekade TEN-T-stomnitet nimns kortfattat som
bakgrund, diremot diskuteras inte EU:s specifika malsittningar for godstrafik pa
jarnvig. Bland de atgirder som studeras finns tva nya forbigdngsspar f6r 740
meter ldnga godstig lings med banan. Samlade effektbedémningar visar att de
nya forbigingssparen ir samhillsekonomiskt lonsamma. De foreslagna nya
forbigdngssparen skulle bidra till att uppfylla EU-malen pa denna del av
stomnitet, men detta nimns inte i rapporten.

Exemplet jarnvig Hallsberg—Laxa

For Vistra stambanan har en AVS for 6kad kapacitet pa delstrickan Hallsberg—
Lax3 tagits framss. I malbilden beskrivs endast nationella och regionala mal. EU:s
malsittningar nimns 6verhuvudtaget inte i rapporten. Problembilden beskrivs
som att efterfrigan pi tigligen i dagsliget dr storre 4n utbudet pa strickan.
Hallsberg beskrivs som den viktigaste noden i det svenska godstransportnitet med
jirnvigstransporter som tyngdpunkt. Bangirdarna i Hallsberg ir dock dnnu inte
anpassade for 750 meter linga godstag. Bland dtgirder som studeras finns
atgirder for att successivt anpassa banan sa att den generellt klarar 750 meter
linga tag. Diremot specificeras inte exakt vilka ombyggnationer som ryms inom
den successiva anpassningen. Den successiva anpassningen till 750 meter langa
tag listas i rapporten bland atgiarder som bor goras pa relativt kort sikt (till 2020),
och Trafikverket har inte uppskattat kostnaderna for dessa kortsiktiga atgirder da
de ir tinkta att genomforas inom Trafikverkets ordinarie verksamhet.

64 Trafikverket 2015. Atgdrdsvalsstudie Sodra stambanan Hassleholm-Lund, kapacitetsdtgdrder. TRV
2014/29166.
65 Trafikverket 2016. Atgdrdsvalsstudie Hallsberg-Laxd — 6kad kapacitet. TRV 2016/89554.
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Exemplet jarnvdg pa Véstra stambanan genom Vistra Gétaland.

Banans kapacitet utnyttjas idag maximalt, framfor allt pa strickan Goteborg—
Alingsas dir pendlingstrafiken dr sirskilt stor. Detta dr den enda av samtliga
studerade AVS:er dir EU:s mal beskrivs tillsammans med nationella samt
regionala transportpolitiska males. I detta fall beskrivs inte bara EU:s TEN-T-mal,
utan dven EU-mal inom exempelvis miljdomradet. Bland de studerade atgirderna
i rapporten ir det relativt stort fokus pa byggande av nya f6rbigdngsspar. Det
konstateras dock att for att kunna kora lingre tig pa ett lingre strak ricker det inte
med nybyggnationer av forbigingsspar. Det krivs dven omfattande
ombyggnationer av existerande forbigdngsspar. For att sdidana ombyggnationer
ska vara effektiva krivs dock nationell planering och samordning, nagot som ocksi
poingteras av Trafikverket.

Exemplet jarnvdg Haparanda—-Tornea

For den sa kallade Haparandabanan genomfordes en AVS ar 2014 med syftet att
identifiera brister samt ge forslag till atgirder som bidrar till att l6sa bristerna pa
strickan Haparanda-Tornede. Inte heller i denna rapport nimns EU-maélen.
Haparandabanan trafikeras idag enbart av godstag. Det svenska jirnvigsnitet har
vistlig sparvidd, 1435 mm och det finska jirnvigsnitet har 6stlig sparvidd, 1524
mm. Banan mellan Haparanda och Torned har bide normal- och bredspar och
omlastning av gods kan ske i bdde Torned och Haparanda. Begrinsningarna av
sparviddsskillnaden samt olika elektrifieringssystem mellan Sverige och Finland
har i flera rapporter och utredningar lyfts upp som ett avgérande hinder och en
flaskhals for en god utveckling av grinsoverskridande godstransporter pa
jarnvig.ss Studien ir ett samarbete mellan svenska och finska Trafikverket. Bade
pé den svenska och finska sidan 4r banan en del av det utpekade stomnitet i TEN-
T-férordningen, och till EU-malen hér just EU-anpassad sparvidd till 1435 mm
samt elektrifiering. Anda nimns inte EU:s malsittningar i rapporten. Huruvida
Finland planerar att indra sparvidden framgar inte heller.

Exemplet Europavig 10 mellan Luled/Tére och Morjarv

Denna strickning har enligt Trafikverket en vigstandard som benimns "ej
motesfri vig”. Ar 2015 firdigstilldes en AVS for strickningen mellan Tore och
Morjirv, en del av Europavig 10%. Det konstateras inledningsvis att strickningen
ir en nationell vig av riksintresse som ingar i TEN-T-nitet. Frimst studeras

66 Trafikverket 2015. Atgdrdsvalsstudie Viistra stambanan genom Viistra Gétaland slutrapport. 2012/55297.

67 Trafikverket 2014. Atgdrdsvalsstudie for grinséverskridande transporter Haparanda-Torned. TRV
2014/2431.

68 Trafikverket 2014. Atgdrdsvalsstudie for grinséverskridande transporter Haparanda-Torned. TRV
2014/2431..

69 Trafikverket 2015. Atgdrdsvalsstudie E10 Tére—Morjdrv. TRV 2015/106578.
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mindre sikerhetsitgirder, exempelvis mittseparering. Vad en eventuell
uppgradering till motorvig/motortrafikled skulle innebira diskuteras inte i
rapporten.

Exemplet Europavig 4 pa en delstricka mellan Umea och Skelleftea

Standarden pa Europavig 4 mellan Gévle och Haparanda ir blandad beroende pi
varierat trafikflode lings olika delstrickor. I en AVS frin 2016 utreds strickningen
mellan Grimsmark och Broinge, en stricka av E4 mellan Umed och Skelleftea?.
Inledningsvis konstateras att E4 4dr utpekad inom TEN-T och dirmed har sirskild
internationell betydelse. Ingen diskussion férs dock om vad EU-mélen om
motorvig/motortrafikled innebir. Bland de atgirder som analyseras finns en ny
strickning f6r E4 mellan Vistanbyn och Broinge, inklusive mittrickesseparering
och ett antal nya rastfickor.

Exemplet Europavig 18 mellan riksgriansen och Orebro

Europavig 18 mellan Técksfors och Orebro har blandad standard beroende pa
varierat trafikflode. Trafikverket har genomfort en AVS for strickningen
riksgrinsen (Tocksfors) och Valnis, som utgér en delstricka av E1871. I rapporten
konstateras att strickan ingar i det prioriterade vignitet pa nationell och
internationell niva och ir en link mellan Stockholm och Oslo. TEN-T-
férordningen nimns dock inte specifikt i detta sammanhang. Ett antal mindre
omfattande sikerhetsatgirder, som exempelvis sidoricken och korsningsatgirder
studeras pa strickan.

5.4 Riksrevisionens bedé6mning

En utgangspunkt f6r granskningen ir att de investeringsprojekt som behover
genomforas for att EU-mélen ska uppfyllas ska provas pa ett likvirdigt sitt jamfort
med nationellt initierade investeringsalternativ. Om de d& visar sig vara s
samhillsekonomiskt lonsamma att de bér genomféras, bor projekten planeras pa
ett sddant sitt att de kan genomfbras till 4r 2030.

Trafikverket hade, efter att TEN-T-férordningen antogs ar 2013, kunnat pabérja en
samlad planering av de atgirdsvalsstudier som behover genomféras om EU-mélen
ska uppfyllas. En sddan samlad planering har dock inte genomforts.

Ingen AVS som publicerats under perioden 2013 fram till sommaren 2017 har
haft som huvudsakligt syfte att underséka om projektet ir samhillsekonomiskt
l6nsamt for att uppfylla ett eller flera av EU-maélen. Det finns nagra AVS:er som

70 Trafikverket 2016. Atgirdsvalsstudie E4 Grimsmark—Brodnge. TRV2016/33498.
7' Trafikverket 2016. Atgirdsvalsstudie E18 Valnds—Riksgridnsen. TRV 2016/10061.
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giller sa langa strickningar av stomnitet att det hade varit naturligt att undersska
mdjligheten att uppfylla EU-maélen, men det har Trafikverket inte gjort.

Trafikverket har ocksa genomfort ett antal AVS:er av projekt pa mer avgriansade
avsnitt av stomnitet. Enligt Riksrevisionen borde sadana AVS:er inte bara beakta
maluppfyllelse i relation till de nationella malen, utan dven EU-malen. Hir kan
konstateras att i manga av jirnvigsprojekten si byggs lingre forbigdngsspar, vilket
pa sikt kan bidra till att uppfylla EU-mélen. Riksrevisionen kan samtidigt
konstatera att det frimst ir de nationella och regionala malen som beskrivs
utforligt i rapporterna. EU-mélen nidmns bara kortfattat, alternativt inte alls.

En forklaring kan vara att de flesta AVS:er initieras lokalt inom Trafikverkets
regioner, och inte sillan med input frin kommuner. Projekt som syftar till att
uppfylla kvarvarande EU-mal kriver dock en planering i lingre strik som
inbegriper fler dn en region inom myndigheten, och planeringen organiseras
sillan pa det sittet inom Trafikverket. En f6érklaring pa vigsidan kan vara att
Trafikverket i arbetet med en AVS anvinder sig av en tumregel om ett visst
trafikflode per dag for att avgéra om en investering i motorvigsstandard ska
genomforas.

En generell férklaring dr ocksa att det inte i Trafikverkets handledning f6r
atgirdsvalsstudier finns nagra krav pd att redovisa pa vilket sitt projektet bidrar till
att uppfylla EU-mélen. Detta trots att det i handledningen ségs att bade
maluppfyllelsen i forhallande till de nationella mélen och olika typer av regionala
och lokala mél ska redovisas.

Som tidigare nimnts planerar Trafikverket att soka undantag hos EU fran att
uppfylla EU-malen pa vissa strickningar utefter stomnitet dir trafikflodet ir lagt.
Av TEN-T-forordningen framgdr att undantag enbart kan motiveras av
sambhillsekonomisk olénsamhet. Riksrevisionens tolkning av forordningen ir att
det medlemsland som s¢ker undantag ocksa ska kunna presentera underlag som
visar att investeringen ifriga ir samhillsekonomiskt olonsam att genomfora. Det
blir da en uppgift f6r Trafikverket att ta fram denna typ av underlag for att kunna
motivera en begiran frin Sverige om undantag.
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6 Har EU-malen beaktats i den nya
transportplanen 2018-2029?

Under tiden som denna granskning genomfordes presenterade Trafikverket, i
augusti 2017, sitt forslag till ny nationell transportplan for aren 2018-2029. Inte
heller i denna plan, eller i underlagen till planen, finns en samlad beskrivning av
standarden pa stomniitet i forhallande till EU-malen. Riksrevisionen kan dock
konstatera en viss forindring nir det giller att analysera EU-madlen och planera for
att dessa uppnas. I rapporten redovisas nu EU:s transportpolitik som en
utgdngspunkt for den nationella planeringen. S var det inte fére 2017. Det finns
ocksd en nigot mer ingdende beskrivning av TEN-T-férordningens konsekvenser
f6r den nationella planeringen i Sverige, jaimfort med tidigare plan. Det finns idven
en beskrivning av projekt pa stomnitet som &r grinsoverskridande gentemot
grannlinder, vilket tidigare har saknats.

6.1 Ny satsning pa investeringar for lingre tag

I den nya transportplanen finns nu tva projekt som syftar till att uppfylla EU-
malen vad giller minst 740 meter ldnga tig. Dessa tva projekt, benimnda digdirder
for langa godstag, kommer enligt planen att kosta totalt ca 2,5 miljarder kronor,
varav ca 1,8 miljarder kronor under planperioden 2018-2029 och resterande
belopp under perioden efter 2029. Enligt planen kommer det, nir projekten
genomforts, att vara moijligt att kora tre godstig per dygn pa hela stomnitet i
Sverige.

Enligt planen kommer dessa projekt pdborjas ar 2024 och dven pigé en period
efter ar 2030 d4 EU-maélen ska vara uppnddda. I ett senare skriftligt svar till
Riksrevisionen gor Trafikverket bedomningen att EU-malen i sin helhet kommer
att uppfyllas till 2030. Trafikverket har dock inte redovisat nigot samlat underlag
f6r den senare bedémningen.

Kostnads-nyttoanalysen for dessa tva projekt visar att de ir patagligt lonsamma
fran samhillsekonomisk synpunkt (NNK-virdena ir 1,14 respektive 1,06)72.
Underlaget dr dock knapphindigt presenterat. Standarden pa stomnitsbanorna i
forhallande till EU-malen framgdr inte tydligt och de atgirder som ir tinkta att
genomforas beskrivs enbart pa rubrikniva. Trafikverket framhaller i ett skriftligt
svar till Riksrevisionen att man inte avser att genomfora trafikslagssvergripande
AVS:er for dessa bada projekt, da Trafikverket anser att behovet av denna typ av
atgirder redan ir tydligt klarlagt. Som exempel framhalls att det inda sedan 1990-

72 Trafikverket 2017. Férslag till nationell plan fér transportsystemet 2018-2029, remissversion daterad
2017-08-31, bilaga 1.
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talet har byggts forbigingsspir med 750 meters lingd. Investeringsatgirderna ir
en del i ett projekt som dven omfattar exempelvis tekniska och administrativa
delar samt regelfragor. En rapport som beskriver alla dessa delar mer detaljerat
forvintas publiceras i december 2017, alltsa efter att denna granskning har
publicerats. Enligt Trafikverket kommer planeringsunderlaget att preciseras under
genomférandet av projektet.

6.2 Malet om linjehastighet kommer inte att uppnas

Som tidigare nimnts uppfylls inte milen om linjehastighet pa 100 km/tim pa
vissa strickor pa stomnitet. Det rér sig om ett 15-tal strickor, med en total lingd
om ca 345 km. Ungefir hilften av dessa strickor har en hogsta tillditna hastighet
mellan 90 och 100 km/tim, medan 6vriga har en hogsta tillitna hastighet ligre in
90 km/tim.

Enligt Trafikverket finns det idag i den nya transportplanen exempel pa projekt
som kommer att bidra till hogsta tillitna hastighet f6r godstag. Det finns dock
inga projekt i den nya transportplanen med huvudsakligt syfte att uppfylla EU-
malen om linjehastighet. Det betyder alltsa att detta EU-mal inte kommer att
uppfyllas till 2030. Trafikverket bedémer att investeringar som syftar till att hoja
linjehastigheten pa dessa strickor inte dr samhillsekonomiskt l16nsamma.
Trafikverket framhéller ocksa att niringslivet virderar forbittringar i form av
dubbelspér och forbigangsspar som viktigare dn att oka linjehastigheten?s. Det
saknas dock underlag i enlighet med EU:s krav som visar att det finns
samhillsekonomiska kostnads-nyttoskil att begira undantag. Riksrevisionens
bedomning ir att det finns goda moéjligheter att fa sddana undantag, da en stor del
av de aktuella stomnitstrickorna &r beligna i glesbebyggda regioner. Det dterstar
dock for Trafikverket att ta fram sddana underlag.

6.3 Malet om motorvig/motortrafikled kommer inte heller
att uppnas

Som tidigare nimnts uppfyller delar av det svenska stomnitet EU-mélet om
motorvig/motortrafikled, medan andra inte gor det. Till de sistnimnda hor enligt
Trafikverket Europavig 10 mellan Luled/T6re och Riksgrinsen, Europavig 4
(Gavle-Haparanda) och Europavig 18 mellan Técksfors och Orebro. Det kommer
enligt Trafikverket att genomforas vissa projekt pa dessa strickor som syftar till att
forbattra trafiksikerhet och framkomlighet. Enligt Trafikverket 4r dessa strickor
dock sa lagtrafikerade att utbyggnad till motorvig eller motortrafikled inte kan
motiveras av samhillsekonomiska skil. Enligt Trafikverket har Sverige planer pa

73 Enligt skriftligt svar fran Trafikverket, 2017-09-15.
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att begira undantag fran mailen f6r motorvig eller motortrafikled i ligtrafikerade
delar av stomnitet.

For E4 mellan Stockholm och Helsingborg finns projektet "Ljungby-Toftanis” dir
standarden idag inte uppfyller EU-malen fullt ut. Hir kommer dock enligt
Trafikverket en utbyggnad att goras till motorvig pa den sista kvarvarande
delstrickan, varfér EU-mélet i sin helhet kommer vara uppfyllt till 2030 pa
strickan mellan Stockholm och Helsingborg.

I forslaget till nationell plan ingir inte nidgot projekt fér uppgradering till EU-
standard av strickan Ulricchamn-Jonkoping. Detta trots att denna del av riksvig
40 utgor en del av det utpekade stomnitet med mal om motorvig/motortrafikled
och att det finns ett underlag i form av en AVS som visar att en uppgradering till
motorvig av strickan ir samhillsekonomiskt I16nsam. Eftersom projektet inte
aterfinns i planen kommer denna stricka fortfarande &r 2029 att ha ligre standard
trots att hela den 6vriga strickan Stockholm-Jénképing—Goteborg har standarden
motorvig. Dirmed gor Riksrevisionen bedémningen att inte heller mélet om
motorvig/motortrafikled kommer att uppnés fullt ut fram till 2030.

6.4 Ingen satsning pa rastplatser av hégre kvalitet

Som tidigare nimnts ir ett av EU-malen att alla vigar pa stomnitet ska ha en
rastplats av en viss kvalitet minst var tionde mil. Kvaliteten ska motsvara
sambhillets, marknadens och miljéns behov, bland annat for att tillhandahilla
lampligt utrymme for parkering for yrkestrafikanter utifran en limplig skydds-
och sikerhetsniva. Milet ar alltsa framst uppstillt for att sikerstilla att
yrkeschaufférerna far mojligheter till rastplatser som méjliggor vila under sikra
yttre former.

Det finns ett tolkningsutrymme nir det giller frigan om vilken kvalitet pa
rastplatserna som EU egentligen kriver. Rastplatser ska finnas med intervall pa
100 km pa motorvigar, och de ska motsvara samhillets, marknadens och miljons
behov. Det ska ocksa finnas limpligt utrymme f6r parkering for yrkestrafikanter
utifrdn en lamplig skydds- och sikerhetsniva. Trafikverket gér bedomningen att
Sverige uppfyller EU-mélen vad giller rastplatser’. Som framgir av avsnitt 3.4 ir
Trafikanalys bedomning att rastplatserna utefter stomnitet saknar den kvalitet
som efterfrigas av transportforetag och yrkeschaufforer. Trafikverket beskriver
ocksi i en underlagsrapport till den nya transportplanen att det finns brister i
tillgdngen till trygga och sikra rastplatser och att detta leder till brott mot kor- och
vilotider.

74 Enligt skriftligt svar fran Trafikverket, 2017-09-15.
75 Trafikverket 2017. Tillstdnd och brister i transportsystemet. Underlagsrapport till Nationell plan for
Transportsystemet 2018-2029. TRV 2017:154.
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I underlagsrapporten framhalls att prioriteringar i den nationella planen for
transportsystemet har stor paverkan pa bristerna pa rastplatser. I den nya
trafikplanen finns dock ingen sirskild namngiven satsning pa att hoja kvaliteten
pa rastplatser. Trafikverket siger sig kontinuerligt 6verviga dtgirder for att skapa
forutsittningar for mer trygga och sikra rastplatser i samverkan med branschen,
andra myndigheter och 6vriga aktorer. Enligt Trafikverket dterfinns sadana
atgirder inom omradet "Trimnings- och miljsatgirder” i planforslaget, vilket dr
atgirder som kostar mindre 4n 100 miljoner kronor och syftar till att med mindre
och effektiva atgirder utveckla och foérbittra transportsystemets funktion. Ramen
som ir avsatt for denna typ av atgirder innefattar bland annat medel for atgirder
pa rastplatser.

6.5 Riksrevisionens bedémning

I samband med att Trafikverket under 2017 lade fram sitt férslag till nationell
transportplan har synen pa hur angeléget det ir att uppfylla EU-malen till viss del
prioriterats om. Detta i jaimforelse med exempelvis Trafikverkets
inriktningsunderlag ar 2015. Omprioriteringen giller frigan om lingre tig, dir nu
tva projekt, som sammantaget syftar till att uppfylla EU-mélen for lingre tig har
forts till planen. Det 4r oklart om det kommer att bli férseningar i férhallande till
EU:s malar 2030. Det finns inte heller nigon AVS eller annat underlag
presenterat, som motsvarar innehallet i steg 3 och 4 i fyrstegsprincipen ("bygg
om”, "bygg nytt”). Detta 4r enligt Riksrevisionen en brist. Det bidrar ocksa till att
det dr oklart om Trafikverket kommer att uppfylla EU-malet om 740-meterstig pa
hela stomnitet.

Utifran férslaget till transportplan bedémer Riksrevisionen att EU-malen om
linjehastighet f6r godstig och motorvig/motortrafikled inte kommer nas fullt ut
till 2030. Enligt Trafikverket 4r sddana investeringar inte motiverade fran
samhillsekonomisk utgdngspunkt. Nagra samlade effektbedomningar har inte
gjorts. Mojligheten att i undantag i enlighet med artikel 39 i TEN-T-férordningen
forutsitter att medlemslandet kan visa att investeringen i friga inte kan motiveras
utifrdn samhillsekonomisk effektivitet. Enligt Riksrevisionen behover Trafikverket
dirfor ta fram bittre underlag for att ansoka om undantag. Limpligt 4r att
kommissionen fir denna information i god tid fore den utvirdering som i
enlighet med artikel 54 i TEN-T-forordningen kommer att genomforas senast ar
2023.

Enligt transportplanen kommer det inte under perioden 2018-2029 genomforas
nigon investering pa riksvig 40 mellan Ulricehamn och Jénkoping i syfte att
uppfylla EU-malet om motorvig/motortrafikled. Riksrevisionen bedémer att det
kan bli svarare att f4 undantag for denna stickning, di den ir beligen pa den
hogtrafikerade stomnitsstrickan Stockholm-Jonksping—Goteborg. Detta sirskilt
eftersom en AVS gjord av de bersrda kommunerna visar pa att en investering i
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hogre vigstandard idr samhillsekonomiskt lonsam. Enligt Riksrevisionen bor
dirfor Trafikverket snarast inleda en AVS for denna stricka.

Nir det giller rastplatser redovisas ingen sirskild satsning i den nya
transportplanen. Trafikverket anser att Sverige uppfyller EU-malen, vilket dock
motsigs av en rapport frin Trafikanalys. De olika bedémningarna kan delvis bero
pé att EU inte preciserat malet i detalj. Samtidigt har Trafikverket inte kunnat visa
pa nagon form av underlag for sin bedémning. Det underlag som finns idag ir
Trafikanalys rapport, vilken konstaterar att det finns en stor efterfrigan hos
transportorer och yrkeschaufforer pa fler och bittre rastplatser. Med hinsyn till att
EU-malet anger att kvaliteten ska motsvara samhallets, marknadens och miljéns
behov, borde Trafikverket ha genomfort en AVS eller motsvarande for att visa
graden av samhillsekonomisk 16nsamhet i att bygga rastplatser i enlighet med
EU:s mél. D3 hade detta investeringsalternativ kunnat fa en likvirdig méjlighet att
konkurrera med andra investeringsprojekt inom ramen f6r nuvarande
planeringsprocess. Fortsittningsvis bor Trafikverket inleda en dialog med
dkeriniringen och andra intressenter om hur en indamalsenlig struktur av
rastplatser var tionde mil skulle kunna utformas, och direfter ta fram ett underlag
for att bedoma om en sidan investering dr samhillsekonomiskt fordelaktig att
genomfora eller inte.
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EU har en gemensam planering for infrastruktur. Syftet dr att senast ar 2030
ha skapat effektiva och hogkvalitativa transportkorridorer, eller stomnit, inom
hela EU. Detta har Sverige varit med om att férhandla fram, och atagit sig att
utfora, och det dr regeringen och Trafikverket har det 6vergripande ansvaret for
att integrera planeringen av EU-malen med de nationella malen f6r nya vigar
och jirnvigar.

Riksrevisionens granskning visar att EU-malen inte har prioriterats tillrickligt i
den svenska infrastrukturplaneringen. Bland annat borde Trafikverket ha paborjat
en samlad planering redan ar 2014, men si har inte skett. Regeringen har inte
heller pa ett tydligt och systematiskt sitt gett direktiv till Trafikverket att beakta
EU-malen. Inte heller i enskilda investeringsprojekt pd stomndtet ir EU-malen

styrande.

Sammantaget har detta lett till att infrastrukturprojekt som syftar till att EU-
malen uppfylls inte fatt en likvirdig mojlighet att bli genomforda, jamfort med
nationellt initierade projekt. Det finns dirmed en risk for att projekt som ar
samhillsekonomiskt effektiva och som bidrar till bittre transportfloden inom EU
inte har realiserats, och att Sverige inte nar EU-malen i tid.

For att undvika den risken rekommenderar Riksrevisionen Trafikverket att
uppritta en konkret och tidsatt plan for att préva de aterstiende projekten som
behover goras for att uppfylla EU-maélen. Regeringen rekommenderas att precisera
tydligare hur de mal som EU har formulerat ska ingd i mélen for transportpolitiken
i ndsta infrastrukturproposition som liamnas till riksdagen.
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