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REGION Kallelse/foredragningslista

..JAMTLAN D Utskottet for infrastruktur
HARJEDALEN 2017-10-20
1. Program och informationer

Arendebeskrivning
09.00 Norrtag Olle Tiderman inkl kaffe
10.00 Bredbandsstrategi Peter Adolfsson

10.15 Beslut:

-Sammantriadesdatum 2018

-Yttrande Nationell plan for transportsystemet RUN/500/2017
-Remisskonferens 25 oktober i Stockholm 351/2017
-Logistikdag Norr 1 nov i Luled 351/2017

12:00-13:00 Lunch

13.00 Inlandsbanan Peter Ekholm

14.00-15:00 Digital Agenda och 6vriga informationsérenden:
-Thomas Gutke om strak

-Bussgods

-Elbussar

-Samverkansavtal SAK

-Samrad RKM info RUN/356/2017

-Ekonomi

-Sjalvkorande fordon Rapport bifogas DNR RUN/224/2017
-Funktionella Mittstraket

-Norge
2. Val av justerare och tid for justering
3. Faststallande av foredragningslistan

Arendebeskrivning

Enligt reglemente for utskottet for infrastruktur och kommunikationer har preliminar
foredragningslista 6ver de drenden som avses bli behandlade utsénts till ledamoter
och ersittare.

Forslag till beslut
Prelimindr foredragningslista faststélls som slutlig.

4. Foregaende protokoll
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JAMTLAND e
HARJEDALEN ;J;I;Cjztg‘f 2f(())r infrastruktur
5. Revidering av sammantradesdatum 2018

(RUN/397/2017)

Arendebeskrivning

Utskottet for infrastruktur beslutade den 15 september att faststélla sina
sammantridesdatum for 2018. Utskottet beslutade ocksa att 1dgga in ett extra
sammantride 1 december 2017.

Efter att ha sett Gver beslutade datum 1 relation till regionala utvecklingsndmndens
sammantrddesplan foreslés att antagna datum revideras.

Forslag till beslut
Utskottet for infrastrukturs beslut § 39/2017 upphivs.

Utskottet for infrastruktur sammantriader den 15 december 2017.

Foljande sammantradesdatum faststélls for utskottet for infrastruktur 2018:
2 februari

9 mars

27 april

25 maj

31 augusti

28 september

26 oktober

30 november

Beslutsunderlag
e Tjinsteskrivelse

6. Kurser och konferenser (RUN/351/2017)

Arendebeskrivning

Utskottet for infrastruktur har fatt inbjudan till Remissméte infor besvarande av
forslag till nationell plan for infrastruktur. Remissmotet kommer att héllas den 25
oktober kl. 9:00 — 16:30 i Regeringskansliets lokaler pd Malmtorgsgatan 3 1
Stockholm. Varje ldnsplaneupprittare/region ges tillfdlle att under max 15 minuter ge
sin syn pé forslaget till nationell plan.

Utskottet for infrastruktur har fatt inbjudan till Logistikdag Norr i Luled den 1
november.

Forslag till beslut
1. P4 remissmote 25 oktober ska tre politiker, varav en fran oppositionen delta. De
som utses ar Elise Ryder-Wikén (M), Thomas Hagg (S) och Can Savran (C).

2. Pa Logistikdag Norr ska xx delta.

Expedieras till
Berorda politiker



REGION Kallelse/foredragningslista

..JAMTLAN D Utskottet for infrastruktur
HARJEDALEN 2017-10.20
Beslutsunderlag
e Tjinsteskrivelse
e Inbjudan remissmdte
7. Svar remiss: Fdrslag till nationell plan for

transportsystemet 2018 - 2029 (RUN/500/2017)

Arendebeskrivning

Trafikverket har tagit fram ett forslag till nationell plan for transportsystemet for
perioden 2018 — 2029. Planforslaget presenterades den 31 augusti 2017 och dr nu
foremal for remissbehandling. Remissvar ska lamnas till Regeringskansliet
(Néringsdepartementet) senast den 30 november 2017.

Ett forslag till remissvar har tagits fram i ndra samverkan med Region Jimtland
Haérjedalens transportutvecklingsrad dar bland annat foretrddare for olika delar av
néringslivet 1 Jimtland Hérjedalen ingar.

Forslag till beslut
Utskottet for infrastruktur foreslar regionala utvecklingsndmnden

Yttrande 6ver remiss Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029
skickas till Nédringsdepartementet enligt uppréttat forslag.

Expedieras till
Omradeschef Infrastruktur och kommunikationer, Naringsdepartementet

Beslutsunderlag
e Tjinsteskrivelse
e Forslag till yttrande dver Trafikverkets forslag till nationell plan for
transportsystemet 2018 - 2029
e Remissmissiv Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029
e Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029

8. Sjalvkorande fordon (RUN/224/2017)

Beslutsunderlag
e Ligesrapport sjdlvkorande fordon
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REGION

JAMTLAND Tjansteskrivelse
HARJEDALEN Utskottet for infrastruktur och
kommunikationer
Sekretariatet 2017-10-04
Emma Borg
Tfn: 063-14 76 47
E-post: emma.borg@regionjh.se

RUN/397/2017

Revidering av sammantradesdatum 2018
Arendebeskrivning

Utskottet for infrastruktur beslutade den 15 september att faststilla sina
sammantradesdatum for 2018. Utskottet beslutade ocksa att lagga in ett extra
sammantrade i december 2017.

Efter att ha sett 6ver beslutade datum i relation till regionala utvecklingsnimndens
sammantradesplan foreslas att antagna datum revideras.

Forvaltningschefens forslag

1. Utskottet for infrastrukturs beslut § 39/2017 upphavs.
2. Utskottet for infrastruktur sammantrader den 15 december 2017.
Foljande sammantriadesdatum faststélls for utskottet for infrastruktur 2018:
2 februari
9 mars
27 april
25 maj
31 augusti
28 september
26 oktober
30 november

I tjansten

Anders Bystrom

Forvaltningschef Ruth Eriksson
Omradeschef infrastruktur och
kommunikationer
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REGION

JAMTLAND Tjansteskrivelse
HARJEDALEN Utskottet for infrastruktur och
kommunikationer

Infrastruktur och kommunikationer
Ruth Eriksson

Tfn: 063-146561

E-post: ruth.eriksson@regionjh.se

2017-10-11

RUN/351/2017

Kurser och konferenser

Arendebeskrivning

Utskottet for infrastruktur har fatt inbjudan till Remissmote infor besvarande av
forslag till nationell plan for infrastruktur. Remissmotet kommer att hallas den 25
oktober kl. 9:00 — 16:30 i Regeringskansliets lokaler pA Malmtorgsgatan 3 i
Stockholm. Varje lansplaneupprittare/region ges tillfille att under max 15 minuter
ge sin syn pa forslaget till nationell plan.

Utskottet for infrastruktur har fatt inbjudan till Logistikdag Norr i Lulea den 1
november.

Forvaltningschefens forslag

1. P& remissmote 25 oktober ska tre politiker, varav en fran oppositionen delta.
De som utses ar Elise Ryder-Wikén (M), Thomas Hagg (S) och Can Savran
(©).

2. P4 Logistikdag Norr ska xx delta.

I tjansten
Anders Bystrom
Forvaltningschef
Ruth Eriksson
Omradeschef Infrastruktur
Utdrag till
Berorda politiker



REGION 1(1)

JAMTLAND
HARJEDALEN

He;j!

Trafikverket inkom den 31 augusti i ar till regeringen med sitt forslag till nationell
trafikslagsovergripande plan for utveckling av transportsystemet. Underlaget finns
att 1dsa pa foljande lank: www.trafikverket.se/nationellplan

Underlaget &r ute pa remiss till och med den 30 november 2017.
Infrastrukturminister Tomas Eneroth vill ocksa ge regionala foretradare tillfille att
framfora synpunkter och kommentarer pa forslaget vid ett remissmote pa
Niringsdepartementet i Stockholm. Alla lansplaneupprittare inbjuds att delta vid
remissmotet och politisk representation dr onskvird.

Trafikverket kommer att ge en kort presentation av sitt forslag déirefter ges
respektive lansplaneupprittare/region tillfdlle att under max 15 minuter ge sin syn pa
forslaget till nationell plan. De lidnsplanerupprittare/regioner som har gemensamma
intressen kan med fordel samordna sina presentationer.

Remissmotet kommer att hallas den 25 oktober k1. 9:00 — 16:30 i Regeringskansliets
lokaler pa Malmtorgsgatan 3 i Stockholm. Agenda for motet skickas ut senast 18
oktober.

Anmil ert intresse for att delta vid motet med infrastrukturministern per e-post till
n.nationellplan @regeringskansliet.se senast den 11 oktober. Ange i anmilan namnen
pa de personer (max 5 personer) som representerar er region vid motet. (Uppvisande
av ID-handling krivs for att bli insldppt.) Ange ocksa om ni kommer att presentera
era synpunkter gemensamt med nagon av de andra ldnsplaneupprittarna och i sa fall
med vilken/vilka.

Om ni har for avsikt att visa bilder under er presentation sa behover vi dem i forvig.
Maila dem senast kl1.12.00 den 24 oktober till n.nationellplan @regeringskansliet.se .

Vinlig hilsning

Emma Hermansson

Emma Hermansson

Kanslirad

Niringsdepartementet

Avdelning Bostédder och transporter
Regeringskansliet

103 33 Stockholm

Tel: 08-405 23 18

Mob: 070-514 47 04

www.regeringen.se
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Svar remiss: Forslag till nationell plan for
transportsystemet 2018 - 2029

RUN/500/2017
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REGION

JAMTLAND Tjansteskrivelse
HARJEDALEN Utskottet for infrastruktur och
kommunikationer

Infrastruktur och kommunikationer
Jan Molde

Tfn: 063 14 65 80

E-post: jan.molde@regionjh.se

2017-10-05

RUN/500/2017

Svar remiss: Forslag till nationell plan for transportsystemet
2018 - 2029

Arendebeskrivning

Trafikverket har tagit fram ett forslag till nationell plan for transportsystemet for
perioden 2018 — 2029. Planforslaget presenterades den 31 augusti 2017 och ar nu
foremal for remissbehandling. Remissvar ska lamnas till Regeringskansliet
(Naringsdepartementet) senast den 30 november 2017.

Ett forslag till remissvar har tagits fram i ndra samverkan med Region Jamtland
Hirjedalens transportutvecklingsrad dar bland annat foretradare for olika delar av
naringslivet i Jamtland Harjedalen ingar.

Forvaltningschefens forslag

Utskottet for infrastruktur foreslér regionala utvecklingsnamnden

Yttrande over remiss Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029
skickas till Naringsdepartementet enligt upprattat forslag.

I tjansten

Anders Bystrom

Forvaltningschef
Ruth Eriksson
Omradeschef Infrastruktur och
kommunikationer

Utdrag till

Omradeschef Infrastruktur och kommunikationer, Naringsdepartementet
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REGION

JAMTLAND 1(8)
HARJEDALEN

Dnr:RUN/500/2017

Jan Molde

Infrastruktur och kommunikationer

Tfn: 063 14 65 80

E-post: jan.molde@regionjh.se Néringsdepartementet
n.registrator@regeringskansliet.se
n.nationellplan@regeringskansliet.se

Forslag till

Yttrande over Forslag till nationell plan
for transportsystemet 2018 — 2029

Sammanfattande synpunkter

Forslaget till Nationell plan innehéller nagra av Region Jimtland Hérjedalens hogst
prioriterade investeringar i transportsystemet. Ett genomforande av dessa
investeringar kommer att bidra till att bdde uppna de transportpolitiska malen och
delar av de mal som Regionen har formulerat i bland annat sin Regionala
utvecklingsstrategi.

For att fa tillrdcklig effekt av de foreslagna investeringarna maste de dock
kompletteras i nagra vésentliga avseenden. Bland annat maste den foreslagna nya
strickningen av vig E 14 {forbi Brunflo mellan Optand och Lockne kompletteras
med nésta etapp, nidmligen strickan Lockne — Pilgrimstad. Vidare maste de mycket
angeligna atgirderna pa Mittbanan mellan Sundsvall och Ange kompletteras med de
itgirder som i planforslaget redovisas under rubriken ” + 10 procent” mellan Ange
och Ostersund och mellan Ostersund och Storlien.

De nédrmare skilen for detta liksom ytterligare synpunkter pd planforslaget redovisas
nedan.

Besoksadress: Kyrkgatan 12 Ostersund Postadress: Region Jimtland Hirjedalen Box 654 831 27 Ostersund
Telefon: 063-14 75 00 Fax: 063-14 77 56 E-post: region@regionjh.se Webbplats: www.regionjh.se
Bankgiro: 250-0486 Plusgiro: 8 28 00-4Qrg nr: 232100-0214
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Synpunkter

Viig E 14

Region Jamtland Hirjedalen dr mycket positiv till att medel for en ny strickning av
vag E 14 mellan Optand och Lockne forbi Brunflo (=forbifart Brunflo) avsitts i
planen. Denna investering dr mycket hogt prioriterad i lénet, sévél i de politiska
forsamlingarna som av ndringslivet i stort. Investeringen har funnits med i nationella
planen under de senaste tre planperioderna, men har for varje planperiod flyttats
langre fram 1 tiden, se tabell 1 nedan. Det ar nu viktigt att investeringen kan pabdrjas
sa snart planarbetet for den nya strackningen tillater.

Tabell 1

Objekt/Planperiod 2004-2015 2010-2021 2014-2025 | 2018-2029

E14 Lockne - Pilgrimstad | 2012-2015

E 14 Forbifart - Brunflo 2016-2021 2017-2019 | 2021-2023

E 45 Rengsjon - Alvros 2008-2011 2016-2018 2020-2025 | Senare delen

I tidigare planer, avseende planperioden 2004 — 2015 och tidigare, fanns medel {for
investering i ny strickning av vig E 14 mellan Lockne och Pilgrimstad avsatta.
Detta var, och &r, en hogt prioriterad atgérd i lédnet. Strickan har dalig
framkomlighet och har varit svart olycksdrabbad. Antalet allvarliga olyckor har
sjunkit ndgot sedan hastigheten pa strickan har sankts. Den sinkta hastigheten har
haft en positiv effekt i det avseendet, men har bidragit till langre restider och
forsimrade méjligheter till arbetspendling mot Ostersund till men for tillviixten i
omradet. Regionen ser darfor ett mycket stort behov av att den nu planerade nya
strdckningen av viag E14 forbi Brunflo fér en fortséttning med en ny strackning
ocksa mellan Lockne och Pilgrimstad. Detta skulle fa mycket positiva effekter for
savil arbetsmarknadsregionen som for besdksndringen i lanet, tva aspekter som
tydligt skulle bidra till den samlade tillvéxten i landet.

Viig E 45

Region Jamtland Hérjedalen dr mycket positiv till att medel for en ny strackning av
vig E 45 mellan Rengsjon och Alvros i Hirjedalen avsitts i planen. Denna
investering har funnits med i de nationella planerna under mycket ldng tid, men den
angivna byggstarten har skjutits langre fram for varje ny planperiod, se tabell 1
ovan. Som exempel kan ndmnas att objektet i planen f6r perioden 2004 -2015
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planerades utforas under aren 2008-2011. I det nu liggande planforslaget for
perioden 2018-2029 dr byggstart angiven till ”senare delen” av planperioden, vilket
maéste tolkas som efter ar 2025. Regionen har forstatt att den fysiska planeringen av
den nya strickningen nu kommit sa 1angt att byggstart skulle kunna vara mojlig
langt tidigare. Regionen foreslar darfor att byggstart anges till ar 2021.

Mittbanan

I planforslaget finns medel avsatta for dtgérder pd Mittbanan mellan Sundsvall och
Ange. Dessa atgirder 4r mycket hdgt prioriterade av Regionen. De skapar
forutsittningar for en mer attraktiv persontagtrafik pa detta viktiga strak. Efter
Mittstrdket mellan Trondheim och Sundsvall bor uppemot en halv miljon invinare
och befolkningen Okat stédndigt, 4ven i perioder av minskande befolkning i andra
delar av regionen. Det bor ocksd paminnas om att det i verkligheten periodvis bor
ménga fler efter striket. Som exempel kan nimnas att det i Are samhiille finns cirka
tre tusen folkbokforda invadnare. Under hogsédsong bor dér cirka 30 000 personer,
som dessutom byts ut varje vecka. Detta stéller krav pa en vél fungerande
infrastruktur.

Mittbanan trafikeras av bade regionaltig, fjarrtag och godstag av olika slag. I bade
innevarande planperiod och i forslaget till ny plan fér kommande planperiod finns
medel avsatta for atgdrder pa Mittbanan vid ”Stora Helvetet” invid gransen mot
Norge. Denna atgérd dr nodvéndig for att fa en bra koppling till den starkt vixande
Trondheimsregionen. Den 1 Norge planerade investeringen i elektrifiering av
Merékerbanan (Mittbanans forlingning i Norge) forvéntas bidra till en storre roll for
Mittbanan, bade vad avser gods- och persontrafik. Mittbanans standard 1 Jimtlands
lan ar jamforelsevis god, men den har stora brister nér det giller hastighet och
trafiksdkerhet. Detta beror framf6r allt pa det mycket stora antalet obevakade
plankorsningar. Ett arbete pagar nu for att bygga bort ett antal av dessa. I
planforslaget har medel avsatts under rubriken ”+ 10 procent” for att bygga bort
ytterligare ett antal mellan Ange och Ostersund och mellan Ostersund och Storlien.
Det dr av storsta vikt att dessa medel laggs inom planens angivna ramar sé att de kan
anvéndas under planperioden for att forkorta restider. Det skulle mojliggdra en
overflyttning frén bil till kollektivtrafik och forbéttra mdojligheterna till
bostadsbyggande pa attraktiva platser efter straket.

Inlandsbanan

Region Jamtland Hérjedalen ser positivt pa att bade bristerna och mojligheterna
avseende Inlandsbanan har tydliggjorts i forslaget till nationell plan.
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Inlandsbanans standard har under senare ar forbattrats och genom ytterligare
forbéttringar kan banan spela en dnnu storre roll nar det géller att fora over langvéga
godstransporter fran vig till jirnvag.

Ett ofta forbisett faktum r att s& mycket som en tredjedel av Sveriges produktiva
skogsmark finns inom en radie om tio mil fran Inlandsbanan, eller med andra ord
inom ett omrade om fem mil pa varje sida av jarnvdgen. Inlandsbanan, med dess
tvirbanor, spelar darfor en avgorande roll nér det géller att transportera skogsrévara.

Inlandsbanan har ocksé en viktig funktion som omledningsbana vid tillfélliga stopp
pa till exempel stambanan genom 6vre Norrland. Om inte godset p4 denna bana
kommer fram i tid far det mycket allvarliga konsekvenser for industrin i sodra
delarna av landet. En upprustad bana skulle forbattra denna omledningsfunktion.

Banan spelar ocksé, som ett extra plusvérde, en viktig roll for besdksnaringen i
Norrlands Inland. Under senare ar har ny persontrafik etablerats pa delar av banan.
Pé detta sétt har destinationer som Vemdalen kunnat erbjuda ett miljovénligt
resealternativ for géster fran sddra Sverige.

Okad biirighet pd végniitet

Skogsndringen dr en av de viktigaste ndringarna i Region Jimtland Hérjedalen med
stor betydelse for hela landets ekonomi. For denna niring &r full béarighet pa
vigndtet aret om en nddvandighet. Regionen vilkomnar déarfor den foreslagna
satsningen pa okad barighet pa vignatet. Den beslutade nya barighetsklassen
kommer att ge ndringen battre forutsattningar, savil nér det géller konkurrenskraft
som nir det giller att begrdnsa klimatpaverkan. Regionen vill dock pdminna om att
den nya barighetsklassen kommer att ge effekt forst sedan i princip hela vagnétet
upplatits for hogre laster. Transportorerna kommer ndmligen inte att lasta om efter
viagen. Regionen anser darfor att det finns skél att sa snart som mojligt
hallfasthetsberidkna de broar som kan vara tveksamma for den nya barighetsklassen
och forstirka dessa snarast. Pa det mest lagtrafikerade véagnatet kan enkelriktning av
trafiken pa broarna vid tunga transporter vara en effektiv 16sning i enlighet med den
sé kallade fyrstegsprincipen.

Besoksndringens behov av fungerande infrastruktur

Besoksniringen dr den snabbast vixande néringen, bade i vart 1dn, i landet som
helhet och internationellt. Om besoksndringen i var del av landet ska kunna fortsétta
bidra till tillvaxten i hela landet méste transportinfrastrukturen utformas sa att den
fungerar vl under hela aret. Restider dr en viktig konkurrensfaktor, och
mojligheterna att resa snabbt och sékert till l&nets/landets olika destinationer maste
tas tillvara utifrén de olika forutséttningar som finns. I var region finns en gemensam
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uppfattning, savél mellan olika néringar som mellan niringsliv och politik, om var
tillgdngliga investeringsmedel for transportinfrastrukturen bor satsas.

Region Jdmtland Hérjedalen ser mycket positivt pa skrivningarna om
besoksndringens betydelse och behov i forslaget till nationell plan. Vi kan emellertid
inte se hur dessa positiva skrivningar har paverkat tilldelningen av medel for
investeringar i och till vart lan.

Skyltade hastigheter pd de storre vigarna i linet

Trafikverket har tidigare aviserat fortsatta sinkningar av de skyltade hastigheterna
pa de storre statliga vdgarna i ldnet. Bakgrunden till dessa hastighetssdnkningar &r 1
forsta hand behovet av att 6ka trafiksékerheten. Region Jimtland Hérjedalen har
tidigare, bland annat i yttrande dver Trafikverkets rapport ”Atgirder for systematisk
anpassning av hastighetsgrinserna till vigarnas trafikstandard”, framfort att de
schabloniserade tal och berdkningar som Trafikverket anvint sig av inte har den
kvalitet som krévs for att ligga grund for beslut om forédndrade hastigheter.

Medel for ytterligare mittseparering av vdgarna i Jimtlands 14n finns inte angivna i
forslaget till nationell plan. Diaremot foreslas i1 planforslaget att medel ska avséttas
for “att samfinansiera mdtessepareringar pa det regionala vignétet pa strackor som
pekas ut som prioriterade av de regionala planupprittarna”. I Jimtlands lén skulle,
utifrdn denna skrivning, vissa avsnitt av vigarna 84 och 87 kunna vara aktuella for
sddan medfinansiering. Kostnaden for motesseparering dr dock sé stora att det inte
finns nagra mojligheter att rymma dessa inom ramen for Lanstransportplanen, dven
om medfinansiering frén den nationella planen skulle ske.

Regionen anser att kriterierna for anpassning av hastighetsgrinserna méiste ses over
och att medel for rimliga atgirder for att 6ka trafiksdkerheten utan sénkta hastigheter
pa de storre trafikstraken i vart Idn maste avséttas inom ramen for den nationella
planen.

Tillgdanglighet pd landsbygd

Region Jdmtland Hérjedalen har med oro noterat vad som star under rubriken
”Forvantande effekter av planforslaget/Tillgénglighet pa landsbygd”. Dér skriver
Trafikverket att det lagtrafikerade vignétet kommer att f4 en negativ
tillstindsutveckling innebédrande att vignétets robusthet, komfort och végkapital
paverkas negativt.

Region Jamtland Hérjedalen har i olika sammanhang tydligt markerat vikten av att

investeringar sker 1 de for lanet viktigaste transportstraken. Detta synsitt dr ocksa vl
forankrat i regionens niringsliv.

16
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Det dr emellertid viktigt att tillrdckliga medel for underhall och vidmakthéllande
finns ocksa for det lagtrafikerade statliga vagnitet. Jimtland &r det l&n som har den
mest utspridda befolkningen 1 landet. Detta gor att Jimtland hor till de 14n som har
flest antal km statlig vig per invanare. En stor del av detta vignéat har forhallandevis
laga trafikméingder. Jamtlands lén préiglas ocksd av en mycket hog andel sméaforetag.
Manga av dessa finns pé landsbygden. Denna befolknings- och niringslivsstruktur
stdller krav pd ett fungerande végnit i hela ldnet. Region Jamtland Héarjedalen
forutsitter darfor att planforslaget justeras sa att tillrdckliga medel avsitts for
vidmakthéllande ocksé av det lagtrafikerade vignatet.

Bristbeskrivningar i planforslaget

I kapitel 9.3.7 anges ett antal utpekade brister. Bland annat pekas pd ... aterstiende
delstrackor med kapacitetsproblem och langa restider” i Nedre Norrland. Region
Jamtland Héarjedalen menar att denna text behover konkretiseras. Genom tydligare
bristbeskrivningar underlittas det nddviandiga planarbete som maste ske for framtida
atgirdande av de pdpekade bristerna. Regionen foreslar att bristerna pd Mittbanan
mellan Stode och Vattjom tydliggdrs i den Nationella planen sé att planarbete for
framtida investeringar kan pdborjas. Mittbanan &r, som tidigare ndmnts, ett mycket
viktigt strdk med flera funktioner i var del av landet. Den har stor betydelse for sdvil
persontrafik som godstrafik. Genom de investeringar i Merdkerbanan (Mittbanans
forldngning pa den norska sidan griansen) som nu planeras kommer Mittbanan att fa
en dnnu storre betydelse for bdde gods och persontrafik. Inom ramen for det
pagéende EU-projektet “Funktionella Mittstraket” gors flera investeringar pa banan
for att bade korta restiderna och 6ka trafiksékerheten. Det handlar bland annat om att
bygga bort obevakade plankorsningar och trimma signalsystem. Ytterligare medel
for denna typ av atgirder finns avsatta i forslaget till Nationell plan. Detta dr mycket
positivt. Denna typ av atgirder ar dock inte tillrdckliga for att ge banan den standard
och kapacitet som behovs for framtiden. Den bandel som har storst brister, efter att
ovan nimnda atgirder vidtagits, finns mellan Stdde och Vattjom i Vésternorrlands
lan. Har behdvs delvis ny strickning av banan. Da planprocessen for ett sddant
arbete dr mycket lang dr det angeléget att planarbetet pabdrjas sé snart som mojligt.
En tydlig bristbeskrivning skulle ge battre forutséttningar for detta.

Medel for investeringar under 100 miljoner

Da de namngivna forslagen till investeringar bara omfattar de som bedoms kosta
mer dn 100 miljoner &r det svart att se vilka ovriga investeringsmedel som avsatts i
planforslaget till angeldgna atgirder 1 Jamtlands ldn. Region Jimtland Hérjedalen
forutsitter dock att tillrdckliga investeringsmedel finns ocksé for viktiga
investeringar understigande 100 miljoner pé sdvil vig E 14, viag E 45 som
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Mittbanan i Jimtlands 14n. Regionen redovisar nedan nigra exempel pa mindre
atgirder som maste kunna finansieras inom ramen for den nationella planen.

Nir det giller viig E 14 méste atgirder ske vid det si kallade Askorset” i Krokoms
kommun. Korsningen dér har idag brister vad géller savil trafiksédkerhet som
framkomlighet. Dessa brister har accentuerats sedan en stor industri och flera mindre
foretag har etablerats i direkt anslutning till korsningen. Dessa verksamheter
genererar omfattande tung trafik som ska ut och in pa E 14 vid Askorset”.

Det finns ocksé behov av atgirder pa vig E 14 vid korsningen till vigen mot
Bjornen i Are kommun. Den viixande turistniringen skapar behov av succesiva
anpassningar av infrastrukturen, och just denna korsning behdver nu dtgirdas for att
skapa bittre framkomlighet och 6kad trafiksékerhet.

Niér det giller Mittbanan fanns medel avsatta inom ramen for det EU-finansierade
projektet “Funktionella Mittstrket” for en station for regionaltdg 1 Ndlden. Av olika
skal har investeringen i en tagstation i Nilden lyfts bort frén projektet. Behovet av
en tagstation 1 Nidlden dr fortfarande mycket stort. En tagstation 1 Nilden skulle inte
bara innebira vésentligt kortare restider for boende i Nélden, utan ocksa vasentligt
kortare restider for boende vister om Nélden da busstrafiken vésterut inte ldngre
behover gé igenom Nildens samhille i samma utstriackning.

Flera studier av forutsittningarna for en tagstation i Nédlden har redan genomf0rts av
Trafikverket och arbetet med en formell jarnvagsplan har paborjats. Det dr nu viktigt
att investeringsmedel for denna angeldgna atgérd tydligt avsitts i den nationella
planen.

Regionaltdgstrafiken pa Mittbanan utvecklas mycket positivt med ett kat antal
resande. En bra bit over hélften av linets invinare bor efter Mittbanan och
mojligheterna till snabb, sdker och miljovénlig pendling mellan boende och
arbete/studier efter stréket blir allt viktigare. En ny tagstation i Ndlden skulle bidra
till detta.

I Ostersund spelar tagstationen Ostersund Vistra” en mycket viktig roll for
regionaltagstrafiken och ddrmed for hela arbetsmarknadsregionen. Idag &r det
enkelspar vid stationen vilket gor det svart att skapa ett bra turutbud med attraktiva
ankomst och avgangstider. Medel for dubbelspér alternativt uppstillningsspér 1
anslutning till Ostersunds Vistra maste dérfor finnas inom ramen for den Nationella
planen.
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Avslutning

Detta yttrande har tagits fram i samrad med foretrddare for niringslivets olika delar 1
Jamtland Hérjedalen. Det finns saledes en mycket stor samsyn mellan politik och
néringsliv i ldnet nir det géller prioriteringar av insatser for transportsystemet till
och 1 Jamtlands lan.

REGION JAMTLAND HARJEDALEN

Robert Uitto (S)

Regionala utvecklingsndmndens ordférande
Anders Bystrom
Bitrddande regiondirektor
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Forord

Trafikverket 6verlamnar harmed forslag till ny nationell plan for transportsystemet for
perioden 2018—2029. Utgidngspunkterna for Trafikverkets prioriteringar ar de
transportpolitiska malen, riksdagens beslut om infrastrukturpropositionen Infrastruktur
for framtiden — innovativa losningar for stdarkt konkurrenskraft och hallbar utveckling
samt regeringens direktiv. I direktivet pekas sex samhéllsutmaningar ut och dessa har
utgjort viktiga inriktningar i arbetet. Planforslaget bygger ocksa pé Trafikverkets kunskap
om samhallsutvecklingen och behov i transportsystemet.

Trafikverket har arbetat trafikslagsovergripande och dtgiarder har prioriterats for att i s stor
utstrackning som mojligt bidra till att na de transportpolitiska méalen. Fyrstegsprincipen har
tillampats for att sdkerstélla en god resurshushéllning och for att atgarderna ska bidra till en
héllbar samhaéllsutveckling.

Trafikverket har stravat efter att skapa dialog och 6ppenhet om planens utveckling och

innehall och forslaget till ny nationell plan har tagits fram i dialog med berorda aktorer.
Hearingar och seminarier har genomforts pa flera platser i landet och i olika skeden av

arbetsprocessen. De 16pande kontakterna med omvéarldens aktorer har fraimst skett via

Trafikverkets regioner och i olika samverkansgrupper.

Planforslaget remitteras samtidigt fran och med den 31 augusti 2017 till berérda
remissinstanser, som har majlighet att lamna synpunkter pa forslaget. Remissvar laimnas

till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den 30 november 2017.

Borlange den 31 augusti 2017

%” t\
Lena Erixon
Generaldirektor
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Lasanvisning

Denna rapport utgor ett svar pa regeringens uppdrag till Trafikverket om att ta fram ett
forslag till nationell plan for transportsystemet for perioden 2018—2029. Uppdraget
innehéller en rad mer eller mindre detaljerade frégor som ska besvaras.

Avsnittet Planen i korthet syftar till att lyfta fram de allra viktigaste fragorna och budskapen.
For lasaren ar den darmed en mycket viktig utgdngspunkt for att ldsa rapporten i sin helhet.

De enskilda kapitlen ska till stor del kunna ldsas som sjélvstdndiga texter. Darfor kommer
lasaren att upptacka att viss information aterkommer i mer 4n ett kapitel. Till flera av
fragorna finns ocksa sirskilda underlag som férdjupar och ytterligare forklarar Trafikverkets
slutsatser och stillningstaganden.
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Planen i korthet

Uppdraget och ekonomiskt utrymme

Trafikverket presenterar i denna rapport sitt forslag till nationell plan for transportsystemet
2018-2029. Arbetet har skett pa uppdrag av och enligt direktiv fran regeringen och omfattar
atgarder for att underhélla var statliga infrastruktur och utveckla vara statliga vigar och
jarnvagar samt sjofart och luftfart. De atgarder som foreslds ska bidra till att skapa ett
effektivt och héllbart transportsystem i dag och for framtiden, och férbattra mojligheterna
for individer och foretag att méta dagens och morgondagens utmaningar.

Den statliga planeringsramen for dtgirder i transportinfrastrukturen for perioden 2018—
2029 ir beslutad av riksdagen och uppgar till 622,5 miljarder kronor. Det ar en 6kning med
100 miljarder kronor jamfort med befintlig plan.

Av direktiven framgar att planeringsramen ska fordelas pa foljande sitt:

¢ 333,5 miljarder kronor ska anvéindas till utveckling av transportsystemet, varav 36,6
miljarder avser medel till 1insplaner.

e 125 miljarder kronor ska avsittas till drift, underhall och reinvesteringar av statliga
jarnvagar.

e 164 miljarder kronor ska ga till drift, underhall och reinvesteringar av statliga viagar
inklusive barighet och tjalsdkring, samt till statlig medfinansiering till enskilda
vagar.

= Utveckling (333,5 mdr kr) = Vidmakthallande vag (164 mdr kr)
Vidmakthallande jarnvag (125 mdr kr)

Figur 1: Ekonomisk ram for 2018—-2029 enligt regeringens direktiv. Totalt 622,5 miljarder kronor.

Redan uppbundna storre investeringar

Utveckling av infrastruktur kraver langsiktig planering. I arbetet med att ta fram en ny
nationell plan for dren 2018—2029 ir en utgangspunkt att de investeringar som namnges i
den nu gillande planen (alltsé den for &ren 2014—2025) ska prioriteras i den nya planen, om
de fortfarande bedéms vara angeldgna for transportsystemet. Det innebér att vissa medel
redan dr uppbundna enligt tidigare plan. Figur 2 nedan visar hur stor del av de namngivna
investeringar i det nya planforslaget som finns med sedan tidigare. De ar uppdelade i



investeringar som dr pigdende eller bundna av avtal och investeringar som inte dr bundna
av avtal. Figuren visar ocksé andelen investeringar som ar nya for denna plan.

= Pagaende eller bundna investeringar (121 mdr kr) = Ej bundna investeringar (31 mdr kr)
Nya investeringar (41 mdr kr)

Figur 2: Fordelning av namngivna investeringar mellan nya investeringar och sddana som finns med
sedan tidigare plan.

Utover planeringsramen tillkommer medel fran triangselskatter, 1an, infrastrukturavgifter,
banavgifter och olika former av medfinansiering — totalt cirka 9o miljarder kronor.

Utgangspunkter for planforslaget

Utgéngspunkterna for Trafikverkets prioriteringar dr de transportpolitiska malen,
riksdagens beslut om infrastrukturpropositionen Infrastruktur for framtiden — innovativa
losningar for stirkt konkurrenskraft och hdllbar utveckling samt regeringens direktiv. I
direktivet pekas sex samhallsutmaningar ut och dessa har utgjort viktiga inriktningar i
arbetet med planforslaget.

FN har med sikte pa &r 2030 antagit nya globala mal for ett hallbart samhille — Agenda
2030 — som definierar héllbar utveckling. I infrastrukturpropositionen konstateras att
transportpolitiken bidrar till Agenda 2030. Trafikverket har i planforslaget utgatt fran att en
god tillgdnglighet ar nodvandig for ett hallbart samhille. Men tillgdngligheten maste ocksa
utvecklas inom ramen for ett hallbart samhalle.

Forslaget till nationell plan har arbetats fram i flera steg och fyrstegsprincipen ar viagledande
i Trafikverkets arbete for att sikerstélla effektiva och héllbara 16sningar.

1. 2. 3. 4,

Tank om Optimera Bygg om Bygg nytt

Overviga atgarder som Genomféra atgérder Vid behov begransade Genomférs om behovet inte

kan paverka behovet av som medfor ett mer ombyggnationer kan tillgodoses i de tre tidigare
transporter och resor effektivt utnyttjande stegen. Det betyder
samt valet av av den befintliga nyinvesteringar och/eller
transportsatt. infrastrukturen. stérre ombyggnads-
atgarder.

Figur 3: Fyrstegsprincipen.
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Utifran nuvarande och forvantade utmaningar i transportsystemet har brister identifierats
pa regional och nationell niv4, i relation till de transportpolitiska malen. For foreslagna
atgarder har en sammanvigning gjorts av bland annat kopplingen till regeringens
utmaningar, identifierade brister, samhillsekonomisk effektivitet, nationell och regional
prioritering och fordelning 6ver landet samt kostnad i relation till tillgédngliga medel.

Planens syfte

Syftet med denna plan &r att bidra till att de transportpolitiska mélen nds, samt att bidra till
16sningar pa de utmaningar som riksdagen och regeringen har pekat ut. Mer konkret
innebar detta framfor allt att:

e dterstilla och utveckla jairnvagens funktionalitet
o frimja sidkra och funktionella vigar och hoja sikerheten for oskyddade trafikanter
o friamja overflyttningen av godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart

e Dbidra till fungerande och hallbara miljoer i stdderna och erbjuda en grundliggande
standard pé landsbygderna

¢ minska transportsektorns miljopaverkan utifrdn den nationella planens roll

o skapa forutsattningar for att utveckla morgondagens transportsystem.

Planen och 6vrig transportpolitik

Den nationella planen omfattar i huvudsak den statliga infrastrukturen. Transportpolitiken i
ovrigt innehaller bland annat styrmedel liksom regler och skatter. Den statliga
infrastrukturen samspelar med den regionala och kommunala infrastrukturen samt den
privat dgda infrastrukturen. Ansvaret for de regionala vagarnas utveckling har regionala
planupprattare i lanen och kommunerna ansvarar for den kommunala infrastrukturen.

Sverigeférhandlingen

Sverigeférhandlingen ar en kommitté under Naringsdepartementet som tillsattes 2014. Den
har bland annat i uppdrag att férhandla om hoghastighetsjarnvag Stockholm—Goteborg och
Stockholm—-Malmo, att 6ka kollektivtrafiken, att forbattra tillgingligheten och att 6ka

bostadsbyggandet i Sveriges tre storstdder samt att analysera &tgarder for att fraimja cykling.

Nir det giller hoghastighetsjarnvigen har regeringen pekat ut de delstrackor som ska borja
byggas under planperioden. Dessa finns med i planforslaget. I planen har det ocksa
reserverats resurser for statlig medfinansiering av de atgarder for kollektivtrafik och cykling
som Sverigeforhandlingen har férhandlat fram i de tre storstadsomradena.
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De namngivna atgarderna i planforslaget

I figur 4 nedan ges en 6versiktlig bild av de namngivna investeringarna och
reinvesteringarna. Figuren innehaller inte trimningsatgarder eller andra typer av
transportpiverkande atgérder som ocksé ger stor effekt pa transportsystemet. Planen ger i
sin helhet en tydligare bild av atgirder pa regional niva och detaljerna kring de atgirder som
foreslas.
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Figur 4: Stora investeringar och reinvesteringar i jarnvag, vag, sjé och luft.
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Jarnvagen i fokus

Jarnvagens underhall prioriteras

De kraftigt 6kade finansiella ramarna innebar att dagens funktion kan uppratthallas och att
en forbattrad funktion kan levereras pa delar av jarnvigsnitet under planperioden. Det
skapar ett mer tillforlitligt och robust jairnvigssystem med farre stérningar.

Huvudinriktningen for underhéllet av jarnviagsanldggningen ar att sdkerstélla att hela
jarnvigssystemet har en hog sikerhetsstandard och att det ar tillgangligt, det vill sdga att
banorna som trafikeras i dag dven kan trafikeras i framtiden. Underhéllet ska sikerstilla en
hog funktionalitet med hog robusthet pa de banor i jairnvigssystemet som hanterar Sveriges
viktigaste transportfloden: Vistra stambanan (Stockholm—Géteborg), Sodra stambanan
(Stockholm—Malmo), Stalpendeln (Luleid-Borldnge och Borlange-Oxel6sund) och
Malmbanan (Luled—Riksgrinsen).

De viktigaste transportfloédena inkluderar banor i storstadsomraden, banor som bildar
storre sammanhéngande strak och banor med omfattande godstransporter och
resandetrafik. P4 dessa banor ska hastigheten dterstillas déar den i dag ar nedsatt och
atgirder ska goras for att minska risken for ytterligare hastighetsnedséttningar. Fokus
kommer i forsta hand att ligga pa att utfora eftersatta sparbyten. Pa 6vriga banor ar méalet
att mojliggora fortsatt trafik och till 6verviagande del bibehalla dagens funktionalitet.

Reinvesteringar gors for att uppratthalla sikerhet, framkomlighet och funktionalitet vad
giller hastighet och barighet i hela jirnvigssystemet, samt for att 6ka eller bibehalla
robustheten pa de mest trafikerade banorna. En stor del av reinvesteringarna kommer
darfor att utforas pa de viktigaste transportstraken. For att uppratthalla framkomligheten,
punktligheten och kapaciteten genomfors ocksa reinvesteringar pa delar av det
lagtrafikerade jarnvagsnitet. I planen har det ocksé prioriterats medel till vissa
lagtrafikerade banor som bedomts som viktiga for att leda om trafik. Pa 6vriga delar av det
lagtrafikerade jirnvigsnitet kommer det ske vissa forsamringar jamfort med dagens
situation dven om en grundldggande funktionalitet kommer att bibehallas.

Ett modernare system

Signalanldggningen pa den svenska jarnvigen ar i stort behov av renovering och
modernisering. Pa vissa strackor ar signalanldggningen dldre dn femtio ar, den ar sliten och
behover bytas ut. Den gamla signalanldggningen kommer darfor successivt under
planperioden att ersidttas med en ny anldaggning enligt den europeiska standarden ERTMS:.
Huvudsyftet med att infora ERTMS inom EU &r att stirka jarnvagens konkurrenskraft
gentemot andra trafikslag genom att forenkla jarnvagstrafiken 6ver landsgranserna. For att
underlitta en inforandet av ERTMS foreslas dven att Trafikverket ska utreda mojligheterna
att medfinansiera ombordutrustning for ERTMS som tillagg till befintliga EU-bidrag.

For att sdkra jairnvagens behov av mobilkommunikation kommer ett nytt radiosystem att
inféras, som ersatter dagens system GSM-R. Systemet kommer dven att vara basen for
kommunikationen i ERTMS fran mitten av 2020-talet. Under planperioden boérjar ocksa
utveckling och fornyelse av Trafikverkets optokabelnit att genomféras. Det ger bland annat

! European Rail Traffic Management System ar ett EU-gemensamt signalsystem.
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mojlighet att inféra nya tjanster i nitet och utoka den digitaliserade 6vervakningen av
anldggningen.

For att optimera kapaciteten i jarnvigssystemet genomfors projektet Marknadsanpassad
planering av kapacitet (MPK)z2 successivt under planperioden. Det samordnas med andra
relaterade verksamhetsutvecklingsprojekt som forbattrad kunskap om i anldggningsdata och
trafiknat (ANDA)3 samt ett nytt nationellt tigledningssystem (NTL). Den pagéende
overgéngen fran lokaltdgklarering till fjarrstyrning av banstrackor fortsatter under
planperioden.

Investeringar for 6kad kapacitet

Under planperioden fardigstélls och paborjas flera storre infrastrukturprojekt som ger 6kad
kapacitet och skapar moéjligheter for bade utvecklad persontrafik med regional- och fjarrtag
samt forbattrade godstransporter pa jarnvag. Utover de storre satsningar som redovisas
nedan presenteras dven en stor mangd mindre atgéarder i planforslaget.

o Isodra Sverige sker storre satsningar genom flera projekt mellan Angelholm och
Helsingborg och mellan Lund och Hassleholm. Det blir dven en modernisering av
jarnvagen mellan Varnamo, Nassjoé och Jonkoping.

e Ivistra Sverige sker storre satsningar i och kring Goteborg sdsom Vistlanken och
Hamnbanan samt en dubbelsparsutbyggnad genom Varberg. Dessutom gors
kapacitetsforstarkningar i straket Goteborg—Stockholm mellan G6teborg och Laxa.

o I ostra Mellansverige och Stockholmsomradet slutfors bygget av dubbelspar mellan
Hallsberg och Mjolby liksom strickan mellan Tomteboda och Kallhill. Bygget av en
ny hoghastighetsjarnviag mellan Jarna och Linképing paborjas.
Kapacitetsutbyggnaden mellan Strangnis och Harad planeras bli fardigstilld redan
2018. Dessutom foreslas att en utbyggnad av jarnvégen till fyrspar ska inledas
mellan Uppsala och lansgriansen Uppsala/Stockholm, ndgot som dock forutsatter att
overenskommelser tecknas med berérda kommuner om bostadsataganden som
mojliggors av tgarden. Stockholms central kommer att anpassas och moderniseras
till de nya mojligheter for utveckling av regional- och fjarrtagtrafiken som
Citybanans 6ppnande innebar.

e I mellersta Sverige sker utbyggnad till dubbelspar pa Ostkustbanan mellan
Sundsvall-Dingersjo och dubbelspar mellan Gavle—Kringlan pabdrjas.

e Inorra Sverige sker en storre satsning pa ny kustnara jairnvag mellan Umea och
Skellefted, som en forsta delstracka pa Norrbotniabanan mellan Umeé och Lulea.
Stora kapacitetsforbattringar dstadkoms genom att sodra delarna av Malmbanan
sikras for att klara storre axellaster och farleden in till Luled hamn breddas och
fordjupas.

2 Syftet ar att ta fram nya arbetssatt och verktyg for tilldelning av kapacitet som ska gora det enklare
att hantera tjanster och bestalla utrymme pa sparen.
3 Syftet ar att ©ka kalkylerbarheten som ett led i ett pdgdende forbattringsarbete.
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Trafikverket foreslar dven ett atgardspaket pa cirka 2,5 miljarder kronor som syftar till att
godstag med ldngder upp till 750 meter ska kunna framforas pé ett utpekat nat. I dagslaget
ir merparten av jairnviagsnatet anpassat for godstdg med 630 meters langd.

Kapaciteten i elkraftsystemet byggs ut for att méta kommande trafikokningar. Utbyggnaden
gors genom till exempel investeringar i omformare och nétstationer for distribution och
overforing av elkraft till utrustning langs jarnvagen.

Trafikverket foreslar ocksé en stor mangd trimningsatgarder som till exempel justering av
befintliga spar- och signalsystem, férlingning av métesspar och elektrifiering av
jarnvigsanslutningar. Atgirderna utfors inom storstadsomraden, pa nationellt
sammanhingande strdk och pé banor som ar viktiga for arbetspendling och néringslivets
transporter.

Utbyggnadsstrategi for nya stambanor

Regeringen har pekat ut att strackorna Ostlanken (Jarna—Linkoping) och Lund—Hassleholm
ska byggstartas under planperioden. Trafikverket foreslar att strickorna Linkoping—
Tranas/Aneby och Goteborg—Boras darefter prioriteras for utbyggnad. Bada ar strickor med
omfattande pendling, som i dag huvudsakligen sker med bil och buss. Nastkommande del
foreslas bli strackan Trands/Aneby—Jonkoping. Ytterligare studier bor genomforas for att
kunna ta stéllning till vilken av strackorna Jonkoping—Boras eller Jonkoping—Hassleholm
som ska komma darnést. Standarden pé respektive delstracka anpassas sa att storsta
mojliga effekter erhélls fran satsade medel.

Ostlanken planeras for byggstart i borjan av planperioden. Trafikverket foreslar att
Ostlanken dimensioneras for hastigheten 250 km/tim och med ballasterat spar4, eftersom
nyttan med en hogre hastighet dr begriansad med den systemdesign, inklusive
stationslosningar, som varit en utgdngspunkt for planeringen.

Med en anslagsfinansierad utbyggnad av hoghastighetsjarnvigen kommer utbyggnaden att
ta lang tid. Darfor foreslar Trafikverket att hoghastighetsjarnvagen dimensioneras for
persontrafik i hastigheten 250 km/tim och med ballasterat spar. Dimensionering for hogre
hastighet dn sa skulle medfora hogre kostnader som ar svéara att motivera, eftersom den
hogre hastigheten inte bedoms kunna nyttjas fullt ut forran langt fram i tiden. Det beror pa
att det inte ar sannolikt att tAgoperatorerna kommer att kunna motivera investeringar i dyra
hoghastighetstag forran langre sammanhéangande strackor kan trafikeras i hogre
hastigheter.

Trafikverket framforde i inriktningsunderlaget att en kraftigt 6kad finansiering, till exempel
genom lén, skulle mgjliggora en snabbare utbyggnad. Darmed skulle nyttor i form av 6kad
kapacitet, avlastning av befintliga stambanor och 6kad tillférlitlighet kunna realiseras
snabbare. Detta skulle i sin tur kunna motivera en hogre hastighet.

4 Jarnvagsspar med sliprar som vilar i ett évre ballastlager bestdende av grus eller makadam.
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Funktionella och sakrare vagar

Underhallsinsatser for god framkomlighet

Underhalls- och reinvesteringsatgarder genomfors for att sikra att medborgarna kan
genomfora sina dagliga transporter och att naringslivets transportbehov tillgodoses.
Vagunderhéllet bidrar ocksa till miljokvalitet i hela vagsystemet genom att sdkerstélla
anldggningens funktion. For att sikerstilla vigsystemets robusthet, kapacitet och
framkomlighet behover mer forebyggande underhallsatgarder genomforas i hogre
utstrackning. P4 foljande vagar kommer insatser i form av rekonstruktion, bro- och
beldggningsunderhall, avvattning med mera att prioriteras:

e hogtrafikerade vigar i storstadsregionerna

o stamvégnétet (Sveriges Europavigar och vissa riksvagar) for langviga person- och
godstransporter

e vigar av betydelse for dagliga resor, arbetspendling, kollektivtrafik och resor mellan
regioncentrum

e Ovriga vigar av betydelse for naringslivets tyngre transporter.

Tillstindet pa dessa vigar kommer att uppratthallas under planperioden, vissa delar
kommer dven fa en forbattrad robusthet och kapacitet som en f6ljd av barighetssatsningen.

Det lagtrafikerade vignatet kommer att f4 en negativ tillstindsutveckling under
planperioden som blir mer pataglig under andra halvan av perioden. Det innebér att
vagnitets robusthet, komfort och viagkapital paverkas negativt men man kommer
fortfarande att kunna fardas pa ett trafiksakert sitt i skyltad hastighet pa hela Sveriges
vagnat.

Okad barighet for tyngre vagtransporter

Forslaget till nationell plan innehaller atgirder i form av forstarkningséatgérder pa broar och
végar, for att hoja barigheten och férbattra framkomligheten for tung trafik pa vagnitet. En
sarskild satsning pa ett BK4-vagnats foreslas for att majliggora tyngre lastbilstransporter.
Satsningen bidrar ocksa till att vignitet ska vara tillgangligt aret runt. I satsningen
inkluderas dven att genomfora riskreducerande atgarder for att klimatanpassa det regionala
och nationella vignatet, samt tjalsdkringsatgiarder. Barighetssatsningen sker till betydande
del i landsbygdsregionerna.

Investeringar som utvecklar vagtransportsystemet

Forslaget till nationell plan innehéaller medel till atgiarder for att eliminera flaskhalsar i
transportsystemet. Exempel pa dessa trimningsatgirder pa det nationella vignatet ar
byggande av trafikplatser, ramper, ytterligare korfalt, stigningsfilt, reversibla korfalt,
korsningsatgarder, cirkulationsplatser samt variabla meddelandeskyltar och utvecklad
trafikledning.

5 Barighetsklass for fordon med bruttovikt upp till 74 ton.
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Nagra storre investeringar kommer att fardigstillas under planperioden, till exempel
Forbifart Stockholm, tillsammans med ett antal f6ljdinvesteringar, E22 f6rbi Soderképing,
E18 mellan Koping och Vistjadra, flera etapper pa E22 i Blekinge, Skdne och Kalmar lan
samt delstrackor pd E6 i Goteborg. Arbetet med Tvéarforbindelse Sédertérn mellan
Skarholmen/Kungens kurva—Flemingsberg och Haninge i sodra Stockholm kommer att
inledas. Trafikverket kommer dven att underséka mojligheterna till att prova ny innovativ
och miljoanpassad teknik pa Tvarforbindelsen, till exempel elektrifiering for tung trafik och
kollektivtrafik.

Saker framkomlighet

Trafiksdkerhet ar en viktig del av de transportpolitiska mélen och Nollvisionen ar
Trafikverkets ledstjarna i utformningen av viagsystemet. Ingen ska dodas eller skadas
allvarligt i trafiken och Trafikverket striavar efter att utforma l6sningar som skyddar
trafikanterna. Det ska vara latt att gora ratt i trafiken.

Prioriteringarna i den nationella planen har, liksom de i lansplanerna, stor betydelse for
trafiksdakerheten. Sedan 2010 har den tidigare positiva utvecklingen mot Nollvisionens mal
planat ut. Det beh6vs tydliga insatser for att 6ka trafiksdkerheten for att na det etappmal
riksdagen antog ar 2009 om att max 220 personer ska omkomma i vagtrafiken ar 2020.

Ritt hastighet pa vagar och gator ar en forutsittning for att minska antalet dédade och
skadade i trafiken. I planforslaget finns medel for att till exempel fortsitta anpassa vigarnas
hastighet utifran viagarnas trafiksdkerhetsstandard och for att arbeta vidare med annan
trafikreglering som till exempel automatiska trafiksikerhetskameror, motesseparering
genom mittracke, raffling av mittlinjen, vigutrustning, sidoomraden, korsningsétgarder och
infarter. Forslaget ger ocksa mojlighet att utveckla och installera anldggningar for
automatiska nykterhetskontroller pa strategiskt viktiga platser i trafikmiljon, som
exempelvis i hamnar, parkeringshus och pa utvalda vagstrackor.

Négra exempel pa storre investeringar for att forbattra sakerheten pa det nationella viagnitet
ar motesseparering av flertalet av aterstdende strackor pd E4 mellan Hudiksvall och Lule&
samt pa E20 mellan Orebro och Géteborg. Det beriknas vara klart vid planperiodens slut.
Det giller dven flera delstriackor pa E10 i Norrbotten, E14 i Vasternorrland och Jamtland,
E45 i Vastra Gotaland, Varmland, Dalarna och Jimtland, vag 56 mellan Gavle och
Katrineholm och vig 70/E16 upp mot Dalarna och fjallvarlden. Ytterligare exempel ar flera
strackor pa vig 25 i Kronobergs 1dn, vag 26 i Jonkopings lan, vag 40 i Jonkopings 1dn och
E65 i Skane.

Utover det foreslas att medel under en begrinsad tid ska avsittas till att samfinansiera
motessepareringar pa det regionala vignatet pa strackor som pekas ut som prioriterade av
de regionala planuppréattarna. Flera av ovanstaende atgirder innebar dven forbattringar for
oskyddade trafikanter. Utover dessa foreslds dven trimningsatgirder, till exempel for att
skapa attraktiva, trygga och funktionella milj6er i bytespunkter, kollektivtrafikkorfalt och
pendelparkeringar.

Mojligheter for 6kad saker cykling

Storsta delen cykelvigar ligger langs regional och kommunal infrastruktur. Den nationella
planen omfattar investeringsatgarder for cykling langs det nationella vignitet medan medel
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for underhéll omfattar bade statliga cykelviagar langs nationellt stamvagnit och ovrigt
statligt viagnat.

Cirka 1,5 miljarder kronor foreslas att satsas pa cykelvagar langs nationella vagar inom
ramen for cykel i trimnings- och miljodtgarder. Det handlar om cykelviagar som forbattrar
mojligheten till arbetspendling i storre titortsregioner. Ménga ganger &r cykel kombinerad
med en kollektivtrafikresa och forslaget innehéller ocksa dtgarder som forbattrar
mojligheterna att parkera cyklar vid viktiga bytespunkter, framforallt vid busshallplatser
langs infartsleder till storre tatorter.

Vidare ingér trafiksikerhetshojande dtgarder som ging- och cykelpassager och portar.
Malsittningen ar att genomfora atgiarder dir potentialen for en 6kad och siaker cykling ar
storst. Det innebar satsningar i forsta hand inom eller mellan ett fyrtiotal storre tatorter som
skapar sammanhéangande sikra strak fraimst for pendling till arbete och studier.
Planforslaget innehaller ocksa investeringar som innehéller cykelatgiarder. Forskning och
innovation om aktiv mobilitet, inklusive gdng och cykel, behover starkas och planforslaget
omfattar medel till forskning och innovation inom detta omréade.

Potentialen for 6kad sdker cykling ligger framfor allt hos kommunerna. Forutom medel till
investeringar i det nationella vignétet omfattar planen statlig medfinansiering till
cykelatgirder i annan infrastruktur. Sddan medfinansiering till cykelvagar eller andra
anldggningar for cykeltrafik i kommunerna mojliggoérs inom ramen for stadsmiljoavtalen
och storstadsforhandlingarna.

Under planperioden foreslds en satsning pa forbattrat underhall av cykelviagar langs
nationellt och regionalt vignit som anvinds frekvent dret om. Behovet av forbattringar
giller fraimst vintertid eftersom tillgingligheten behover forbattras aret om.

Viktiga farleder utvecklas

For att fraimja 6verflyttningen av godstransporter fran vag till sjofart behévs bland annat
atgirder i farleder. Det finns ett flertal hamnar dir trimningsatgiarder som
muddringsinsatser 6vervags i anslutande farleder, till exempel Hargshamn och Sundsvall.

Utover dessa atgarder kommer arbetet som pagar med slussarna i Sodertalje och farleden i
Malaren att goras klart. Dessutom foreslés atgarder i farleden fran Landsort till S6dertélje
liksom 1 farleden till hamnen i Lule&. Arbetet med att ersatta slussarna i Trollhéatte kanal,
med koppling till Vanersjofarten, foreslas ocksa paborjas under planperioden.

Hallbara stadsmiljoer

Okat utrymme for stadsmiljavtal

Nuvarande satsning pa stadsmiljoavtal sjosattes hosten 2015. Fram till halvarsskiftet 2017
har fyra ansékningsomgéngar genomforts dar det fattats beslut om st6d till kommuner och
landsting for investeringar i kollektivtrafik. Nu omfattar stodet ocksé satsningar pa cykling.
Syftet med stadsmiljoavtalen dr att fraimja hallbara stadsmiljoer genom att skapa
forutsattningar for att en storre andel persontransporter i stader ska ske med kollektivtrafik
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eller cykel. Forutsattningen for att fa stod ar att dven genomfora motprestationer som bidrar
till héllbara transporter eller 6kat bostadsbyggande och att atgarder och effekter foljs upp.

Stadsmilj6avtalen forlangs under hela planperioden och det ekonomiska utrymmet okar till
12 miljarder kronor.

Medfinansiering av storstadsforhandlingarna

I Sverigeforhandlingens uppdrag ingér att 6ka kollektivtrafiken, forbattra tillgédngligheten
och 6ka bostadsbyggandet i Sveriges tre storstadsregioner Stockholm, G6teborg och Skéne.
Under forsta halvaret 2017 har Sverigeforhandlingen tecknat 6verenskommelser med flera
kommuner och landsting om satsningar pé kollektivirafik och cykelatgérder med statlig
medfinansiering samt omfattande ataganden om bostadsbyggande.

I Skéne handlar det till exempel om sparvig i Lunds kommun till det nya forskningscentret
ESS¢, flera olika cykelatgirder, nya BRT-linjer” och utbyggnad av jarnvag. I
Stockholmsomradet omfattar 6verenskommelsen bland annat tunnelbana mellan Alvsjé och
Fridhemsplan, ny tunnelbanestation, Sparvig syd, utbyggnad av Roslagsbanan samt ca 30
olika cykelatgirder. Overenskommelsen med Géteborg avser sparvig och buss, linbana i
centrum, tvd BRT-strak och flera cykelbanor. Den statliga medfinansieringen tar i ansprak
totalt cirka 5,8 miljarder kronor av nationell plan under planperioden, och dven medel ur
lansplaner.

Tillganglighet pa landsbygd

Robusta transporter pa landsbygderna

Uppritthéllandet av en grundlaggande standard i det lagtrafikerade vagnatet pa
landsbygden, dir vigen ofta dr enda alternativet, sker fraimst inom ramen for anslaget for
vidmakthéllande. Anslaget omfattar underhallsatgiarder pa bade det regionala och nationella
vagnatet. Vagar som ar viktiga for dagliga resor, for tillgdng till viktig samhallsservice och
som har sarskild betydelse for naringslivet pa landsbygderna ar centrala ur ett
landsbygdsperspektiv.

Under planperioden kommer standarden pa dessa vigar att bibehallas, och férbattras i vissa
delar. Det lagtrafikerade vagnatet kommer att fi en negativ tillstdndsutveckling under
planperioden som blir mer pataglig under andra halvan av perioden. Det innebar att
vagnétets robusthet, komfort och viagkapital padverkas negativt. Man kommer dock dven
fortsattningsvis att kunna fiardas pé ett trafiksakert sitt i skyltad hastighet pa hela Sveriges
vagnat.

Enskilda vigar utgor ocksa en stor del av vignétet som ar mycket viktiga for bade person-
och godstransporter pa landsbygd. Statligt bidrag till drift, underhall och investering av

5 European Spallation Source. En sameuropeisk forskningsanldggning som fér narvarande byggs i
Lund.

7 Bus Rapid Transit. Busstrafikkoncept for busstrafik med hog turtithet och stor
passagerarkapacitet.
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enskilda statsbidragsvagar och farjeleder uppgar i planforslaget till 13,4 miljarder kronor
under planperioden.

Planforslaget innehaller ocksé atgarder for att hoja barigheten och sikra framkomligheten
for tung trafik pa vignatet, i form av forstarkningsétgarder pa broar och vigar.
Barighetssatsningen kommer att bidra till att forbattra delar av vignitet pa landsbygderna
och omfattar totalt 16,3 miljarder kronor. I satsningen ingér ocksa riskreducerande atgarder
for klimatanpassning av bade det regionala och nationella vagnitet. For att skapa battre
tillganglighet i viktiga godsstrak pa jarnvag, dven pa det mer lagtrafikerade jarnviagsnatet,
foreslas ocksé atgiarder for att mojliggora trafikering med langre och tyngre fordonstag.

Battre standard pa genomfarter och i bytespunkter

Genomfarter i sma titorter langs det nationella vignatet kommer att forbattras genom
trimningsatgarder i planforslaget. Har handlar det om att forbattra anslutningar till viktiga
strak och att anpassa trafikmiljon ldngs genomfarter pa det nationella stamvignatet. Med
stora ansprak och begréansat utrymme blir det viktigt att koordinera dtgdrderna med
atgirder inom ramen for vidmakthallande. Det giller bade langs det nationella vignitet, dar
trimningsatgirder ryms i nationell plan, och lings det regionala vignétet, dir eventuella
trimningsatgarder omfattas av de regionala ldnsplanerna. Genom trimningsétgirder rustas
ocksa stationer, busshallplatser och bytespunkter upp till battre standard.

Kortare restider till stora turistdestinationer och centralorter

For sidkrare resor och kortare restider for arbetspendling till centralorter, resor till
samhallsservice, samt for bade person- och godstransporter till stérre turistdestinationer
gors investeringar i det nationella vignitet i form av badde namngivna investeringar och
trimningsatgarder, fraimst i form av motesseparering. Tillgdngligheten forbattras ocksa
genom till exempel elektrifiering av jirnvag samt bangardsombyggnader. En ny
landningsbana byggs pa Silens flygplats for att forbattra tillgingligheten till en av landets
stora turistdestinationer.

Planen ska bidra till minskad miljopaverkan

For att astadkomma minskad klimatpéverkan fran transportsystemet kriavs styrmedel och
atgiarder som frimjar energieffektivisering, elektrifiering, 6kad andel biodrivmedel samt ett
transporteffektivt samhaélle. Det handlar frimst om atgirder och styrmedel som ligger
utanfor den nationella planen. Planen bidrar med det som ryms inom nationella
infrastrukturatgirder. Exempel pa styrmedel som kan ge effekt for 6verforing fran vag till
jarnvag och sjofart ar bland annat bindande koldioxidkrav, eco-bonus pa sjofart samt s
kallad miljokompensation riktad till jarnviagsforetag.

Med en kombination av styrmedel, samhallsplanering och infrastrukturinvesteringar kan
medborgare och niringsliv stimuleras att anvinda mindre miljobelastande trafikslag. Denna
plan har en tyngdpunkt pa underhall och investeringar i jairnvag, vilket ar positivt for
klimatomstallningen. De storre jirnvagsinvesteringarna bidrar till minskad klimatpéverkan,
dven om det tar tid: vissa av de positiva effekterna kommer att mérkas forst efter 2030.
Genom bland annat satsningen pa dtgiarder inom ramen for stadsmiljoavtalen och
medfinansiering till storstadsforhandlingarna kan ocksa andelen kollektivtrafik, gdng och
cykel antas 0ka. Det bidrar samtidigt till en mer hallbar stadsutveckling. Vid byggande,
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underhall och drift av infrastrukturen finns en stor potential att minska utslappen av
vaxthusgaser. Trafikverket stiller darfor klimatkrav i upphandlingar.

Planforslaget innehaller satsningar for att minska infrastrukturens och trafikens negativa
paverkan pé landskapet och dess olika natur- och kulturvirden. Syftet dr att utveckla natur-
och kulturvarden, som ar kopplade till infrastrukturen och som ar viktiga for att bibehalla
och 0ka biologisk méngfald och kulturvirden — och darmed mgjligheten att bidra med
ekosystemtjanster. Exempel pa sddana atgarder ar sakra passagemajligheter for djur, alléer,
att framja artrika infrastrukturmiljéer och bekdmpa invasiva arter samt att gora riktade
kultur-, gestaltnings- och landskapsvérdande atgarder.

Det finns samtidigt historiska landskapsbrister i transportinfrastrukturen som behéver
atgardas for att Sveriges miljomaél ska vara moéjliga att uppna. Planforslaget innehaller 3,3
miljarder kronor i utpekade medel for landskapsétgarder i befintlig statlig infrastruktur, en
okning jamfort med nu gillande plan. Samtidigt infors hogre krav pa landskapsanpassning
av nya vagar och jarnvéagar. Pa det mindre trafikerade viagnitet finns det diremot en risk for
att skotseln forsdmras av viktiga miljoer for landskapets funktion, exempelvis vigkanter,
alléer och kulturbroar.

Uppskattningar visar att 6ver tvd miljoner manniskor ar utsatta for buller fran vag- eller
jarnviagstrafik i sin bostadsmiljo, det vill sdga utsitts for mer buller dn riktvardet pa 55 dBA
ekvivalent ljudnivd utomhus. Hoga bullernivier medfor negativa effekter pa hilsan.
Atgirderna i planforslaget syftar till att Astadkomma en bittre livsmiljo och hilsa for de
boende lings befintlig statlig infrastruktur som ar mest utsatta for buller och vibrationer och
till att uppna de langsiktiga malen. Exempel pa atgirder ar bullerdampande beldggning pa
végar, ralsslipning pa jarnvigar, bullerdimpande skiarmar och vallar, forbattrad
ljudddmpning i fasader och bullerskyddade uteplatser. Forslaget pa 2,8 miljarder kronor
innebar en 0kad atgardsvolym, och majliggor ett &n mer systematiskt arbete for att sa tidigt
som mojligt uppné en battre maluppfyllelse. Samtidigt finns sedan tidigare krav pa
bullerédtgirder vid byggande av nya vigar och jarnvagar.

Yt- och grundvattenforekomster av betydelse for dricksvattenforsorjning eller med hoga
biologiska viarden ska skyddas med hjilp av de atgarder som genomfors under planperioden.
Exempel ar riskreducerande dtgiarder mot olyckor med lickage som féljd och
skyddsatgiarder mot spridning av fororeningar om ett utslapp dndéa sker. Trafikverket
foreslar att 1,7 miljarder kronor avsitts sarskilt for vattenskyddsétgirder i befintlig
anldggning for att kunna 6ka befintlig atgiardstakt, anpassa infrastrukturen till regler och
lagkrav samt bidra till att nd kvalitetsmalen for vatten.

Planforslaget omfattar &ven 2,2 miljarder kronor till atgirder for att undersoka och
efterbehandla fororenade omraden. Atgiardsomradet omfattar ocksa den si kallade
miljogarantin, vilket innebér erséttning till de bolag som tillforts sidan statlig verksamhet
som beskrivs i 7 § i forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket. Medel till
atgarder inom férorenade omraden okar betydligt jamfort med gillande plan. Det innebar
att nuvarande atgardstakt for att fortsétta ett systematiskt och aktivt arbete med att atgarda
fororenade omraden kan bibehallas samtidigt som ytterligare medel, som bedéms behovas
for miljégarantin, tillfors.
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Informations- och kunskapshojande atgarder

Trafikverket ska i enlighet med uppdraget att ta fram forslag till nationell plan foresla
sidana insatser av typen informations- och kunskapshéjande dtgarder, som inte tydligt
anknyter till verkets uppdrag men som dnda kan vara motiverade att genomf6ra. Forslagen
som redovisas svarar mot brister i maluppfyllelsen for de transportpolitiska méalen och
adresserar klimatpaverkan, 6kad trafiksdkerhet i vagtrafiken, och nya effektiva
mobilitetstjanster for 6kad tillganglighet och bittre forutsidttningar att vilja kollektivtrafik.

« Atgirder for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet: Trafikverket har,
tillsammans med sex andra myndigheter, haft i uppdrag att ta fram en strategisk
plan for omstéllning till en fossilfri transportsektor (SOFT). Har foreslés till
exempel informations- och kunskapshojande atgarder for resfria moten och
elektrifiering av kollektivtrafik.

»  Medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksdkerhet i vigtrafiken: Som ett
komplement till fysiska atgirder i transportsystemet bor informations- och
kunskapshdéjande insatser genomféras inom omréden déar kunskap, acceptans och
beteende ar sirskilt viktiga, exempelvis hastigheter, anvindning av
skyddsutrustning samt alkohol och droger.

«  Utveckling av mobilitet som tjanst/kombinerad mobilitet®: Inom ramen f6r
samverkansprogrammet Nésta generations resor och transporter tas en
handlingsplan fram for kombinerad mobilitet, dar Trafikverket kan genomfora
informations- och kunskapshdéjande dtgarder for att minska tiden till
marknadsintroduktion av tjadnster for kombinerad mobilitet.

«  Plattform for ppen kollektivtrafikdata: Oppen kollektivtrafikdata r en
forutsittning for att utveckla kombinerade mobilitetstjanster. En handlingsplan har
tagits fram inom projektet Kraftsamling fér 6ppen trafikdata och planforslaget

innehéller finansiering av en nationell plattform for all statisk och dynamisk
kollektivtrafikdata.

Morgondagens transportsystem

Forskning och innovation

Forskning och innovation inom féljande omraden foreslas prioriteras under planperioden:
« omstéllningen till ett fossilfritt transportsystem
« robust och sdker infrastruktur i det digitaliserade samhallet
» ett effektivt och sammanbhéllet transportsystem for naringsliv och medborgare

« ett jamstallt och inkluderande transportsystem for land och stad.

8 Mobilitet som tjanst bygger pa att mobilitet &r ndgot som kan képas som tjanst och inte kraver att
man ager en egen bil. Kombinerad mobilitet avser transportlésningar som kombinerar flera olika
rese- och transporttjanster.
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Omrédena innefattar till exempel 16sningar for minskat beroende av fossila drivmedel inom
vagtrafik och sjofart, mer kunskap om hur koldioxidutsldpp och buller kan minska inom
luftfarten och hur sjofarten battre kan integreras i samhallsplaneringen for att klara
omstillningen inom transportsystemet. Det handlar ocksd om mer kostnadseffektiva och
smarta metoder for underhall av infrastruktur kopplat till digitaliseringen och mer kunskap
om interaktionen mellan individen och de automatiserade systemen.

De forsta stegen mot digitaliserad trafikledning har tagits men det beh6vs mer kunskap om
digitalisering i alla trafikslag, samt i ett sammanhaéllet transportsystem. Dorr-till-dorr-
16sningar? efterfrigas allt mer for bade person- och godstransporter och Sverige ligger ldngt
framme i forskningsfronten inom multimodala transporter.:° Har kan automation skapa
mervirden i systemen samtidigt som kostnaderna minskar. For resenirer kan utbyggda
informationsfloden ge enklare och effektivare resor.

Satsningar har gjorts pa forskning och innovation i urbana miljéer och under planperioden
prioriteras mer kunskap om landsbygdens behov. Smartare arbetspendling, nya
mobilitetslésningar och sitt att minska transportbehov dr omraden dér forskning och
innovation ocksd kommer att bidra till ett mer jamstéllt och inkluderande transportsystem.
Tvirvetenskaplig forskning och demonstration kopplad till bostadsbyggande, planering och
mobilitet bedoms ocksé ha stor potential att bidra till ett mer tillgdngligt och inkluderande
Sverige.

Trafikverket foreslar ocksa riktade initiativ med gemensamma agendor och program med
andra aktorer, sarskilda satsningar pé test och demonstration och storre fokus pa
forkommersiell upphandling for att na hogre innovationstakt och snabbare implementering
av forskningsresultat.

Digitaliserade tjanster och uppkopplad infrastruktur

Uppkopplade, automatiserade och elektrifierade vigfordon kombinerat med
mobilitetstjanster har potential att radikalt fordndra viagtransporterna. Inom
jarnvagsomradet ar fordonen i dag uppkopplade via tigradiosystemet GSM-R, som dven ar
en viktig del i signalsystemet ERTMS. Det péagar ett arbete med att utveckla och specificera
ett system som kommer att ersiatta GSM-R och innehélla betydligt fler funktioner.

Teknologi finns — och kommer i 4&nnu hégre grad att vidareutvecklas — for att mojliggora
siakra och homogena sj6trafikssystem dar hog grad av autonomi dominerar. Under
planperioden ska Trafikverkets relevanta data bli digitaliserade och tillgéngliga for
uppkopplade och sjdlvkorande fordon. Ett utvecklingsmal ar att tagtrafiken delvis ska vara
automatiserad, och att avancerad navigationsassistans fran land till fartyg ska vara mojlig.

En mer objektiv bild av anldggningens status, genom tillgéng till storre dataméangder fran
anldggningen och fordon, ger nya majligheter i entreprenadupphandlingar. Under
planperioden ska viginfrastrukturen utrustas for kommunikation med fordon enligt
etablerad standard, dar till exempel delstrackor i det statliga vagnitet ar anpassade for
sjalvkorande fordon. Ett systemstod etableras for att tillgdngliggora anlaggningsdata och
trafiknit (genom projektet ANDA). Malsattningen ar att fasta och mobila uppkopplade

9 Integrerad 16sning for transport av personer eller gods fran start till slutdestination.
10 En transport ddr minst tva trafikslag anvénds.
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sensorer kommer att rapportera tillstdndsbrister i realtid och vara integrerade i planerings-
och underhéllssystemen vid planperiodens slut. ERTMS-systemet ska implementeras och
utvecklas i modernare versioner som mojliggor korning av tdg med kortare mellanrum
mellan tigen och darmed 6kad kapacitet i jarnvagsnétet.

Ett av utvecklingsmalen for sjofart under planperioden ar att farledsutformningen har
anpassats for att ta tillvara de mojligheter som uppkopplade och automatiserade fartyg ger.
Ett utvecklingsmaél for luftfart dr att etablera affairsmodeller och implementeringsplaner for
digitalisering och automation av regionala flygplatser for att realisera nyttor bade f6r de
enskilda flygplatserna och for hela luftfartssystemet.

Trafikinformationen ska bli lattillganglig

Informationen blir en allt viktigare resurs, som ska kunna anvindas effektivt samtidigt som
kraven pa sékerhet, offentlighet och bevarande beaktas. Mélséttningen ar att under
planperioden se till att trafikinformationstjanster som omfattar alla trafikslag finns
tillgingliga for medborgare och naringsliv. For att frimja datautbyte mellan myndigheter
och marknadens aktorer behover en 6ppen och tillganglig plattform skapas. En plattform for
utbyte av 6ppna data som stodjer myndigheter och kommersiella aktorer ska finnas
etablerad senast 2021.

Demonstrations- och pilotprojekt ska 6ka kunskapen om digitalisering

For att 6ka kunskapen om digitaliseringens potential och ta fram implementeringsbara
I6sningar, planerar Trafikverket tillsammans med akademin och industrin att genomféra ett
antal demonstrationsprojekt inom savil gods- som persontransportomradet. Det handlar
exempelvis om kapacitetsstarka och effektiva bussystem i form av Bus Rapid Transit (BRT),
som kan utgora stommen i medelstora stdders kollektivtrafik, skapa tvarforbindelser i
storstidder och utveckla den regionala trafiken i strak dar efterfragan ar stor. Med hjilp av
elektrifiering och automation kan BRT-konceptet utvecklas ytterligare. For godstransporter
kan det handla om automatiserade godsfloden mellan en hamn eller en terminal till en
logistiknod.

Trafikverket kommer i forsta hand att anvinda redan etablerade samverkansplattformar
som FFI, Drive Sweden, Closer, K2 med flera. Satsningar inom godstransporter och
elektrifiering kopplas ocksd mot pagaende strategiska satsningar och demonstrationer som
gors for elvigar.

Atgéarderna i planen méter aktuella samhéallsutmaningar

De étgéarder som foreslés i planen ska bidra till att skapa ett effektivt och hallbart
transportsystem i dag och for framtiden, ge forbattrade mojligheter f6r individer och
naringsliv och mota samhillets utmaningar. Regeringen pekade i direktivet ut sex
prioriterade samhallsutmaningar:

11 FFI=Fordonsstrategisk forskning och innovation. Drive Sweden=Innovationsprogram fér
framtidens fordon. Closer=Nationell arena for transporteffektivitet. K2=Nationellt kunskapscentrum
for kollektivtrafik.
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o stilla om till ett av virldens forsta fossilfria valfardslander

e investera for ett 6kat bostadsbyggande

o forbattra forutsiattningarna for naringslivet

o forstarka sysselsittningen i hela landet

¢ tahojd for och nyttja digitaliseringens effekter och majligheter
o skapa ett inkluderande samhalle.

Satsningar i infrastrukturen méste samspela med andra dtgiarder bidde inom och utanfor
transportpolitiken for att utmaningarna ska kunna moétas. Trafikverket har tagit hansyn till
utmaningarna vid framtagandet av planen och redovisar vilka effekter
infrastruktursatsningar ger och kopplingen till de transportpolitiska mélen.

Omstallningen till ett av varldens forsta fossilfria valfardslander

Riksdagen har antagit mélet att minska utslappen av vixthusgaser fran inrikes transporter
(utom flyg) med minst 70 procent till 2030, jimfért med 2010. For att stadkomma detta
kravs en kombination av atgarder och styrmedel som framjar energieffektivisering och
elektrifiering samt en 6kad andel biodrivmedel. Aven samhillsplanering och
infrastrukturinvesteringar kravs for att stimulera medborgare och naringsliv att anvinda
mindre miljobelastande trafikslag.

De viktigaste atgarderna ror alltsa fordon, brianslet och den samlade efterfragan.
Infrastrukturen i sig har en begriansad roll for omstallningen, men ar mycket viktig for att
bibehélla tillgénglighet i ett klimatneutralt transportsystem. Forslagen till atgdrder i denna
plan bidrar darfor till klimatomstéllningen genom att i huvudsak enbart foresla
infrastruktursatsningar som passar in i ett transportsystem som har stéllt om och natt
klimatméalen samt genom att bygga och underhalla infrastruktur med s liten
klimatpaverkan som mojligt.

I ett transportsystem som har stéllt om och nétt klimatmalen kan trafiken med bil och lastbil
antas ha minskat jamfért bAde med prognosen och volymen i dag. Darfér genomfors
kanslighetsanalyser for varje storre projekt, for att undersoka hur samhallsnyttan for
projektet paverkas om trafiken skulle minska. Projekt vars lonsamhet kraftigt skulle siankas
om trafiken skulle minska, méaste i sa fall motiveras utifran andra aspekter.

Trafikverket har i planforslaget inga nya forslag pé storre2 investeringar i
véaginfrastrukturen for 6kad kapacitet, utéver de som beslutats i tidigare planer.
Planforslaget innehaller ett fatal namngivna investeringsprojekt som vid analyser har visat
sig bli olonsamma vid en oférandrad eller minskad trafikmangd. Att dessa dnda prioriterats
beror pa att de exempelvis atgiardar betydande brister i trafiksdkerhet pa viktiga strak.

12 Med stérre avses med en kostnad dverstigande 1 miljard kronor
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Investeringar for ett 6kat bostadsbyggande

Huvudsakligen dr det tre typer av atgiarder som ger effekter pa bostadsbyggandet. Den forsta
typen ar atgiarder som Okar tillgangligheten och forstorar arbetsmarknadsregionen, vilket
leder till att attraktiva bostdder kan byggas pé nya platser. Den andra typen ar dtgarder som
minskar infrastrukturens paverkan pa platser dir efterfrdgan pa bostdder dr hog. Genom att
till exempel flytta véagar, jarnvagar och tillhérande anldggningar tillgingliggors byggbar
mark och bostider kan byggas dar. Den tredje typen ar atgarder som ger mer effektiva
transporter i tatorter, till exempel atgarder som mojliggor overflyttning av trafik till mer
yteffektiva transportslag, sdsom kollektivtrafik och cykling. Alla tre typerna av dtgiarder har
varit utgdngspunkter i den foreslagna planen.

En del av forslagen i planen bidrar till att 6ka tillgdngligheten sa att det blir mer attraktivt
att bosétta sig i lagen som tidigare inte varit latta att pendla fran. Férutom de
jarnviagsstrackor som foreslas giller det bland annat dven utvecklingen av regional tagtrafik.
Som forslag i den nationella planen finns ett flertal dtgéarder som syftar till att 6ka
mojligheten for manniskor att bo langre bort fran sin arbetsplats. Den foreslagna atgiard
som, vid sidan om nya jirnvagar, mojliggor byggande av flest bostader ar
fyrsparsutbyggnaden mellan Uppsala och lansgransen Uppsala/Stockholm. Férutom en
kraftigt forbattrad kapacitet, mojliggor utbyggnaden dven att nya stationer kan byggas i ett
omrade med hog efterfragan pa nya bostidder. Uppsala och Knivsta kommun har béda
omfattande planer pa bostadsbyggnad vid dessa nya stationer. Uppskattningsvis handlar det
om cirka 50 000 nya bostéder.

Planen syftar ocksa till att minska transportsystemets negativa paverkan i stader, och genom
detta mojliggora fortatning av stiderna. Det handlar till exempel om nya forbifarter eller
genomfarter som avlastar trafiken genom centrala stadsdelar. Dar det finns brist pa byggbar
mark i centrala lagen ger en flyttad vagstrackning effekter pa bostadsbyggandet. En annan
bidragande faktor dr hur stark samordningen har varit mellan bebyggelseplanering och
infrastrukturplanering. Ett exempel pa dtgird som bidrar till bostadsbyggandet genom att
fysiskt freda byggbar mark ar Tvarforbindelse Sédertorn. Genom att forlagga viagen i tunnel
genom Glomstadalen, dar kommunen planerar fér 6 000—7 000 bostider, bidrar tunneln
till att mojliggora bostadsbyggande pa den mark som frigors.

Atgirdsforslag i jarnvigssystemet ska minska jarnvigens markansprak, och ge mojlighet till
ett stort antal nya bostader. Ombyggnaden av bangarden pa Lulea C ar ett exempel som
beriknas mojliggora 1 200—1 500 bostader. Andra atgarder som bedoms generera ett stort
antal bostader ar dubbelspéar genom Varberg och dubbelspar Gavle—Kringlan som skulle
kunna mgjliggora 5 200—5 700 respektive 6 000—8 000 bostider.

I storstadsomradena har utvecklingen och effektiviseringen av transportsystemet som helhet
stor betydelse for bostadsbyggandet. Transportsystemet behéver ha kapacitet for att ge
acceptabla och forutsiagbara restider. Hur effektivt systemet ar beror bland annat pa hur tat
bebyggelsen ar och hur bostiader och arbetsplatser ligger i forhéallande till effektiv
kollektivtrafik. Stora beslutade infrastrukturatgdrder har sarskild betydelse eftersom de
bidrar till att 6ka kapaciteten i transportsystemet kraftigt. Exempel pd sddana atgarder ar
Forbifart Stockholm, Citybanan, Milarbanan, tunnelbaneutbyggnaden i Stockholm liksom
atgirderna i Vastsvenska paketet i Goteborg.
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Sverigeforhandlingens 6verenskommelser med kommuner i de tre storstadsregionerna om
statlig medfinansiering av satsningar pa kollektivtrafik och cykling ger ocksé effekter pa
bostadsbyggandet. Sammantaget har kommunerna atagit sig att bygga drygt 178 0oo
bostader.

For att bostadsbyggande i den omfattningen som har bedomts och beskrivits i denna plan
ska bli langsiktigt héllbart kravs ett ndra samarbete mellan nationella, regionala och lokala
aktorer i tidiga planeringsskeden. Da kan tatheten utnyttjas for att skapa konkurrenskraftig
kollektivtrafik och narhet mellan mélpunkter, samtidigt som halsorisker och barriareffekter
undviks.

Forbattra forutsattningarna for naringslivet

De utrikes godstransporterna sker till cirka 70 procent (riknat i ton) med sjofart.
Inrikestransporterna sker till cirka 9o procent med tunga lastbilar. Det inrikes
godstransportarbetet forvantas enligt basprognosen's 6ka med 74 procent fran 2012 till
2040. Okningen riknat i procent 4r ungefar densamma for de olika trafikslagen, men i
absoluta tal 6kar transporterna pa viag och med sjofart betydligt mer dn
jarnvagstransporterna.

Den forvantade utvecklingen innebar en 6kad belastning pa infrastrukturen, med ett 6kat
underhallsbehov som foljd. Efterfragan pa transporter pa jairnvag kommer inte att kunna
tillfredsstéllas fullt ut pa grund av begransad kapacitet i infrastrukturen. For
godstransporterna pa vig ar inte kapacitetsbegriansningarna lika patagliga, atminstone inte i
storre delen av néitet. Men den 6kade efterfragan av bade person- och lastbilstransporter
kommer att innebéra en 6kad tringsel dir det redan i dag rader triangsel, och att nya
flaskhalsar kan uppsta. For sjotransporter rader i stort sett inga kapacitetsproblem i
farlederna, och det finns ocksé en stor total hamnkapacitet. I nagra hamnar finns behov av
djupare farleder, vilket mojliggor angoring av storre fartyg. Drivkraften for att anvanda
storre fartyg ar att uppné skalférdelar.

Okningen av anslagen for vidmakthéllande gor det méjligt for Trafikverket att uppritthalla
dagens funktionalitet i stora delar av viag- och jarnvagsinfrastrukturen under planperioden,
trots den 6kning av trafiken som kan férvintas.

Planforslaget innehaller atgéarder for att héja barigheten och sidkra framkomligheten for tung
trafik pa viagnatet, i form av forstarkningsatgiarder pa broar och vigar. En sirskild satsning
pa ett viagnit med barighetsklass 4 (BK4) 6kar kostnadseffektiviteten for transporter av
tungt gods. Planforslaget syftar till att uppratthalla en grundldggande standard dven i det
lagtrafikerade vagnatet, framfor allt dar viagen ar enda alternativet. Planforslaget innehéller
ocksa bidrag till enskilda vigar som sdkerstiller att &ven de mest kapilldra delarna av
vagnétet fungerar.

Fardigstéllande av flera stora kapacitetsh6jande infrastrukturprojekt som ingér i befintlig
plan bidrar, framst pa jarnvag, till att ta hand om den forvantade 6kningen av
godstransporterna. En rad atgirder som 6kar kapaciteten kommer att slutféras, bland annat
atgirder vaster om Vanern, dubbelspér pa hela striackan Hallsberg—Mjolby. Byggnation av

13 Trafikverket har regeringens uppdrag att ta fram och tillhandahalla trafikprognoser fér alla
trafikslag inom saval persontrafik- som godstransportsektorn. Dessa kallas Basprognoser.
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Ostlanken och Lund—Hassleholm samt atgiarder langs Norrlandskusten péborjas. I Skéne
skapas forutsittningar for att hantera 6kade godsfloden mot 6vriga Europa genom c6kad
kapacitet pa bade Sodra stambanan, Godsstraket genom Skéane och Vastkustbanan.

Utbyggnaden av Hamnbanan i G6teborg till partiellt dubbelspar och dubbelspéret 6ver
Marieholmsbron dr av stor strategisk betydelse for naringslivet i hela Sverige, eftersom
Goteborgs hamns jarnviagspendlar forsorjer stora delar av Sverige med gods. Den planerade
utbyggnaden av jarnvigsanslutningen till Gdvle hamn, Sveriges tredje storsta
containerterminal, ar ocksé viktig for industrin. Gavle hamn forser i dag ocksa Arlanda med
allt flygbransle.

Genom atgarder som 6kar mojligheterna att framfora langre och tyngre tag skapas
forutsattningar for att 6ka jarnvagstransporterna ytterligare. Inom ramen for
trimningsatgarder finns forslag om att 1 200 miljoner kronor avsitts for naringslivsatgirder
pa jarnvig. Det ger naringslivet majlighet att paverka prioriteringen, for att med kort varsel
fa till stand atgarder i jarnviagsinfrastrukturen for 6kad kapacitet och effektivitet.

Nir det galler sjofartstransporter syftar flera av dtgarderna till att kunna trafikera med
storre fartyg 4n vad som i dag dr méjligt. Overflyttning av godstransporter fran vig till
sjofart begriansas inte i forsta hand av kapacitet i hamnar och anslutande landinfrastruktur,
utan av att det i de flesta fall blir dyrare att ta sjoviagen, bland annat pa grund av hoga
omlastningskostnader. For att en mer omfattande 6verflyttning av gods fran vig till sjo ska
ske krivs atgiarder som ligger utanfor den nationella planen, till exempel styrmedel som sa
kallad eco-bonus.

En stor del av de kraftigt 6kade jarnvags- och sjétransporterna kommer att utgoras av nya
transporter och det kan darfor diskuteras om de ar ett resultat av 6verflyttning. Man kan
dock formoda att om det inte funnits majlighet att genomféra dessa tillkommande
transporter pa jarnvag eller till sjoss, sé skulle de ha transporterats med lastbil. For att
dstadkomma overflyttningar utover detta kravs, forutom ytterligare investeringar, ocksa
styrmedel, teknik- och affarsutveckling.

Forstarka sysselsattningen i hela landet

Utveckling av infrastrukturen skapar forutsattningar for 6kad sysselséattning bade direkt
inom berorda bygg- och transportbranscher, och indirekt genom att forandring av
transportinfrastruktur paverkar samhillet genom forbattrade mojligheter for resor och
transporter. De direkta effekterna i bygg- och transportbranschen uppstar dels under
byggtiden pa kort sikt, dels pa langre sikt da transportsystemet kommer krdva mer
underhallsatgiarder och reinvesteringar.

Uppskattningsvis kommer atgarderna i planforslaget att ge cirka 235 000 direkta arsarbeten
for perioden 2018—2029. Underlagen som anvénts for schablonberikningarna ar dock
gamla och behéver uppdateras, inte minst for att beakta den kraftiga kostnads6kning inom
anliggningsbranschen som skett de senaste &ren. Atgirderna i nationell plan kommer ocksé
att ha sysselsittningseffekter utanfor de direkt berérda bygg- och transportbranscherna. Om
sysselsdttningen och didrmed inkomsterna 6kar i en del av ekonomin kommer detta i sin tur
leda till en generellt 6kad efterfragan pa varor och tjanster i hela ekonomin, vilket i sin tur
kan ge effekter pa sysselsittning utanfor den bransch dar den priméra effekten uppstod.
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Pé langre sikt, nar atgarderna ar genomforda, kan ny eller bittre fungerande infrastruktur
ha effekter pa sysselsidttningen och ekonomin som helhet. Sddana effekter uppstér nar
atgirder i planen bidrar till sinkta res- och transportkostnader som darmed forbattrar
tillgangligheten till jobb och arbetskraft i hela landet.

Behovet av griansoverskridande resor kopplat till sysselsattning har beaktats i flera delar av
planforslaget. Bland annat har ett antal atgardsvalsstudier genomforts for att studera
transportrelationer till vira grannldnder, exempelvis Oslo—Goéteborg (2016), Stockholm—
Oslo (2017 pagar), Mittstraket (Sundsvall-Ostersund—Trondheim 2014) samt resande och
transporter 6ver Oresund (2017). Studierna visar att positiva effekter pa sysselsittningen
kan uppnas.

Ta hojd for och nyttja digitaliseringens effekter och mojligheter

Ritt nyttjad kan digitaliseringen bidra till en effektiv och 1angsiktigt hallbar tillganglighet.
Det giller for utvecklingen av respektive trafikslag, men ocksa i hog grad for utveckling av
samverkan mellan trafikslagen. Okad tillging till data i olika former innebér nya mdjligheter
att fA en gemensam bild av nulédge, behov, brister och l6sningsforslag som hojer formégan
att planera, vidmakthalla, bygga och trafikleda transportsystemet utifran en balans mellan
miljohénsyn, trafiksdkerhet och framkomlighet.

Atgirdsforslagen utgar frn Trafikverkets malsittning att anvinda digitaliseringens
mojligheter som en naturlig del i verksamheten, for att skapa kundnytta, effektivitet och ett
hallbart transportsystem. Trafikverket kan inte pa egen hand skapa alla de positiva effekter
som en digitalisering av transportsystemet kan ge. For att verkligen uppna effekter kravs
samverkan med séval offentliga som kommersiella aktorer.

En av mojligheterna med digitalisering ar att i hog grad automatisera affirs- och
logistikflodena av godstransporter. Nya tjanster mojliggor kombinationer av effektiva och
attraktiva reskedjor fran dorr till dorr med olika transportsitt och forbattrad
trafikinformation. Under planperioden ska tjanster for att enkelt och smidigt kunna
kombinera fardsatt ha utvecklats utifran savil kund- som samhillsperspektiv.
Logistiktjanster som 6kar godstransporternas effektivitet, med bland annat 6kad
fyllnadsgrad och farre tomtransporter, ska etableras.

Med digital tillgdnglighet menas atkomst till varor, tjanster, service, arbetsplats och
samhallsfunktioner via digitala verktyg och utan fysiska transporter. Till omradet riknas
dven mojligheterna att samverka och motas digitalt (resfritt), vilket berér bAde medborgare,
myndigheter och foretag. Den digitala tillgdngligheten bygger pa en robust infrastruktur, i
forsta hand bestaende av ett vil fungerande fibernit. Trafikverket bidrar till att skapa nya
forutsattningar for den offentliga sektorn att ge bittre service till 14gre kostnad och
samtidigt forenkla kontakten med myndigheten, oberoende av geografisk narhet.
Malsattningen under planperioden ar att skapa forutsattningar for tjansten ”Digitalt forst”
dar medborgare och foretag utfor sina drenden genom digitala 16sningar.

Under planperioden ska vaginfrastrukturen utrustas for kommunikation med fordon enligt
etablerad standard, dar till exempel delstrickor i det statliga vagnatet dr anpassade for
sjalvkorande fordon. Ett systemstod och nya arbetssétt etableras for att skapa
forutsattningar for en fungerande hantering av information om vag-, jairnvag- och it-
infrastruktur (ANDA). Signalsystemet ERTMS ska ha implementerats pé storre delen av

29 50



jarnvagsnatet och utvecklats i modernare versioner som medger korning av tdg med kortare
mellanrum, vilket ger en 6kad kapacitet pa jarnvagen.

Ett av utvecklingsmalen for sjofart ar att farledsutformningen ska anpassas for att ta tillvara
de mgjligheter som uppkopplade och automatiserade fartyg ger. En ny internationell
standard ar under utveckling. Den gor att det blir mgjligt att visa en standardiserad
djupdatamodell i 3D 6ver havsbotten i farlederna.

Digitalisering och automation 6ppnar ocksa upp for en battre och sikrare planering och
genomforande av flygtrafiken i luftrummet kring hogtrafikerade flygplatser. Det 6ppnar
ocksé upp for fjarrstyrning av trafikledning och andra funktioner, till exempel incheckning
och sdkerhetskontroller, pa flygplatser med ringa trafik. Ett utvecklingsmal for luftfart ar att
affirsmodeller och implementeringsplaner for digitalisering och automation av regionala
flygplatser ska etableras bade for de enskilda flygplatserna och for hela luftfartssystemet.

For att framja utvecklingen av ett modernt transportsystem ska Trafikverket majliggora
utbyte av trafikinformation mellan alla involverade aktorer. Malsattningen ar att under
planperioden se till att trafikinformationstjanster som omfattar alla trafikslag finns
tillgdngliga. For att framja datautbyte mellan myndigheter och marknadens aktorer behéver
det skapas 6ppna och tillgingliga plattformar som hanterar data om infrastrukturen savil
som data om uppkopplade fordon.

Teknikutvecklingen ger mojlighet till mer automatiserad datafangst och
informationsspridning. Informationen blir en allt viktigare resurs, som ska kunna anvindas
effektivt samtidigt som kraven pa sidkerhet, offentlighet och bevarande beaktas.
Digitaliserade system maste vara sidkra och skyddade fran otillborliga dtkomster av
information och funktion. Risk- och sérbarhetsanalyser av systemen samt utveckling av
skyddsmekanismer, inklusive processer och rutiner, 6kar i betydelse i takt med att
digitaliseringen fortskrider. Darfor 4r omradet IT-sdkerhet avgorande for
transportsystemets mojlighet att ta del av digitaliseringens potentiella nyttor. Trafikverket
bedriver idag ett systematiskt informationssékerhetsarbete i enlighet med Myndigheten for
samhaillsskydd och beredskaps foreskrifter. Trafikverket omfattas ocksé sedan den 1 april
2016 av kravet pa obligatorisk it-incidentrapportering.

Den foreslagna sidkerhetsskyddslagen kommer att stilla krav pa Trafikverket. Det innebar en
utmaning eftersom det samtidigt stélls krav pé att tillgangliggora data for att framja
digitaliseringen av transportsystemet. Det blir darfor mycket viktigt att hitta en balans
mellan att tillgdngliggora och att skydda data vad giller konfidentialitet, tillgdnglighet och
riktighet. Det kommer att medfora kostnader och innebdra utmaningar for
anvandarvanligheten.

Forandringar i dataskyddsforordningen innebar en forstarkning av enskildas rattigheter och
tydligare skyldigheter for de som behandlar personuppgifter. En viktig fraga ar att
systematiskt och kontinuerligt definiera vilka personuppgifter som hanteras i Trafikverket.
Sammantaget méste hansyn tas till detta vid all informationshantering som kan ténkas vara
en personuppgift — oavsett om det avser befintliga register, 6ppna data eller insamling av
stora datamingder.
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Ett inkluderande samhéalle

Alla ska ha tillgéng till transportsystemet och infrastrukturen ska bidra till ett samhalle dar
allas ratt till tillgdnglighet virnas. Det innebar att infrastrukturen behover fungera for
méanniskor med olika férutsiattningar och i hela landet. Regeringen har stillt sig bakom FN:s
globala mél for ett hallbart samhille, Agenda 2030, som bland annat betonar omsorg av
utsatta gruppers tillganglighet.

Enligt genomforande av funktionshinderpolitiken ska stationer och busshéllplatser i ett
nationellt prioriterat nét for kollektivtrafik vara tillginglighetsanpassade ar 2021.
Planforslaget innebar att dterstdende stationer och héllplatser, liksom rastplatser, ocksé
atgirdas. Atgirderna innebir ett mer littanvint och tydligt transportsystem for samtliga
resenirer, oavsett alder eller eventuell funktionsnedsittning. Aven om prioriteringarna i
forslaget har en positiv effekt, krdvs nara samverkan med 6vriga ansvariga parter for att hela
reskedjor ska bli anvindbara for alla.

Satsningar pa kollektivtrafik, cykel och gang har stor betydelse for att alla ska kunna
anvanda transportsystemet, oavsett funktionsniva, kon, alder eller ekonomi. Att
uppréatthalla tillgdnglighet utan krav pa tillgang till egen bil, har stor betydelse for social
inkludering. Atgirder for 6kad trygghet ir ocksé generellt sett positiva ur ett socialt
perspektiv. I planforslaget handlar sddana dtgarder till exempel om métesseparering,
stangsling av jarnvig eller satsningar pa bytespunkterna i kollektivirafiken. Sidana atgarder
har ocksa viss betydelse for integrationen av nyanldnda men troligen ar andra
transportatgarder, sdsom till exempel svenskt korkort, av storre betydelse 4n
investeringsatgarder.

Forslagen i planen innebir battre mojligheter att vilja kollektivtrafik i stora delar av landet.
Effekten ar tydligast i de delar dar kollektivtrafiken redan ar relativt vl utbyggd. De
atgiarder som foreslas ar inriktade pa mindre och effektiva atgiarder i befintliga system, till
exempel kollektivtrafikkorfilt, nya och forbattrade busshéllplatser och plattformar och
atgirder for att prioritera kollektivtrafik i korsningar och signaler. En férlangning av
stadsmiljoavtalen under hela planperioden, liksom &tgirder som ingar i
storstadsforhandlingarna, ger ocksé nya majligheter och forutsattningar att verka for
héllbara stadsmiljoer genom &tgarder for kollektivtrafik och cykel.

Generellt bedoms planen bidra till 6kad tillganglighet for befolkningen i stort, men
foreslagna atgiarder kan samtidigt uppratthélla eller forstarka skillnader mellan
befolkningsstarka regioner med tillvixt och omraden i landsbygder med minskande
befolkningsunderlag. Aven ur ett jimstilldhetsperspektiv bidrar planen positivt genom att
generellt 6ka mojligheterna att tillgodose efterfragan pa resor med olika firdmedel.

Forskning och innovation inom omradet Ett jaimstallt och inkluderande transportsystem for
land och stad prioriteras under planperioden. Stora satsningar har sedan tidigare gjorts pa
forskning och innovation i urbana miljoer. Planforslaget omfattar ockséa forskning om
landsbygdens transporter. Nar det galler social hallbarhet ar forskning som sitter
manniskan i centrum f6r planeringen och trycker pa vikten av att beakta befolkningens hela
mangfald i fokus. Potentialen att ta tillvara digitaliseringens méjligheter starks ocksa genom
satsningen pa forskning och innovation om ett jamstéllt och inkluderande transportsystem
for land och stad.
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DEL I: FORUTSATTNINGAR
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1. Uppdrag och forutsattningar

1.1. Regeringens uppdrag

Regeringen gav den 23 mars 2017 Trafikverket i uppdrag att uppritta ett forslag till en
nationell trafikslagsovergripande plan for utveckling av transportsystemet for perioden
2018-2029. Trafikverket ska redovisa detta uppdrag till Regeringskansliet
(Naringsdepartementet) senast den 31 augusti 2017.

De transportpolitiska mélen, de transportpolitiska principerna, fyrstegsprincipen och ett
trafikslagsovergripande synsitt ska vara utgdngspunkt for bade den nationella myndigheten
Trafikverket och de regionala lansplaneupprittarna. Infrastrukturpropositionen
Infrastruktur for framtiden — innovativa losningar for stirkt konkurrenskraft och hallbar
utveckling'4, samt riksdagens beslut med anledning av propositionen?s ska i tillsammans
utgora utgangspunkt for Trafikverkets analyser och forslag till atgarder. Vidare angav
regeringen i direktivet att forslaget till nationell plan ska samradas med andra berérda
myndigheter, och att Trafikverket ska fora dialog med lansplaneupprittare och andra
berorda aktorer. Trafikverket och lansplaneupprittarna ska ocksa i atgdrdsplaneringen
tillampa 6 kapitlet i Miljobalken (1998:808) och identifiera, beskriva samt bedéoma
miljokonsekvenser av planforslaget.

Den statliga planeringsramen for atgéarder i transportinfrastrukturen for perioden 2018—
2029 uppgar enligt regeringens direktiv?® till 622,5 miljarder kronor. Av planeringsramen
ska 333,5 miljarder kronor anvindas till utveckling av transportsystemet, 125 miljarder
kronor avsittas till drift, underhall och reinvesteringar av statliga jairnvagar och 164
miljarder kronor till drift, underhall och reinvesteringar av statliga vagar inklusive barighet
och tjalsdkring samt statlig medfinansiering till enskilda vigar. Regeringen foreslar dven att
planeringsramen for investeringar i vissa vig- och jarnvigsinvesteringar ska uppga till 52
miljarder kronor for perioden 2010—2029. Det giller de delar dir kapitalkostnaden
finansieras med inkomster fran trangselskatt eller infrastrukturavgifter.

Trafikverket ska remittera forslaget till Nationell plan for transportsystemet 2018—2029 till
berorda instanser. Remissvar ska lamnas till Regeringskansliet (Naringsdepartementet)
senast 30 november 2017.

1.2.  Utgangspunkter for transportpolitiken

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgare och niringslivet i hela landet.
Det 6vergripande malet har preciserats i tvd jimbordiga mél: ett funktionsmal for
tillganglighet och ett hansynsmal for sakerhet, milj6 och hilsa.

Funktionsmalet for tillgédnglighet innebar att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillginglighet med god kvalitet

¥ prop. 2016/17:21
15 bet. 2016/17:TU4, rskr 2016/17:101
16 bet. 2016/17:TU4, rskr 2016/17:101
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samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill
sdga likvardigt svara mot kvinnors och méns transportbehov.

Hiansynsmalet for sikerhet, miljo och hilsa innebar att transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska anpassas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt i trafiken.
Det ska ocksa bidra till att det 6vergripande generationsmalet f6r miljo och
miljokvalitetsméalen nas samt bidra till 6kad hélsa.

Trafikverket ska tillsammans med andra aktorer i samhallet verka for att de
transportpolitiska malen nas.

1.2.1. Transportpolitiska principer

De transportpolitiska principerna beslutades av riksdagen 2006 (prop. 2006/06:160, bet.
2005/06:TUs5, rskr. 2005/06:308). Principerna ar foljande:

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

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

e Trafikens samhillsekonomiska kostnader ska vara en utgdngspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas.

1.2.2. EU:s transportpolitik

EU formulerar sin transportpolitik i bland annat en vitbok for transporter?”. Det
overgripande malet for europeisk transportpolitik ar att bidra till att f4 till stdnd ett system
som stoder ekonomiska framsteg, 6kar konkurrenskraften och erbjuder transporttjanster
med hog kvalitet samtidigt som resurserna anvinds effektivare. Vitboken anger en firdplan
for transportomradet med mal for en hallbar utveckling fram till 2050, med delmaél f6r
2030. Fardplanen pekar sarskilt pa vikten av att skapa ett enhetligt europeiskt
transportomrade, utveckla ny teknik och nya beteenden, behovet av modern infrastruktur
och att arbeta internationellt.

Det transeuropeiska transportnitet (TEN-T) ar ett trafikslagsovergripande nit inom EU och
grannldnderna, som definierats i en EU-férordning8. Malen for det transeuropeiska
transportnitet ligger vl i linje med de svenska transportpolitiska méalen och understryker
den gransoverskridande dimensionen vilket ocksa gors i regeringens direktiv. For att

17 EU-kommissionens vitbok fér transportpolitiken fran 2011.

18 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013 om
unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet och om upphéavande av
beslut nr 661/2010/EU.

34 55



understodja en samordnad gransoverskridande utveckling har sa kallade stomnats-
korridorer inrittats inom EU och grannldnderna.

Viktiga utgdngspunkter for dessa stomnétskorridorer ar modal integrering, interoperabilitet
och samordnad utbyggnad av infrastruktur sarskilt i gransoverskridande relationer mellan
olika linder. TEN-T-forordningen definierar ocksa krav for infrastrukturen, med tydliga
mélér: &r 2030 for stomniétet och &r 2050 for hela TEN-T-nitet. Sverige har dtagit sig att
utveckla nitet och genomfora lampliga dtgarder s att natet uppfyller forordningens
riktlinjer under férutsiattning att det ryms inom tillgingliga ekonomiska resurser. For vissa
av riktlinjerna kan man begéra undantag i de fall en atgird inte dr samhallsekonomiskt
I6nsam.

1.2.3. FN:s Agenda 2030

Det 6vergripande transportpolitiska méalet anger att transportforsorjningen ska vara
langsiktigt hallbar. FN har antagit nya mal for ett héllbart samhaille med sikte pa ar 2030.
Agenda 2030 har diarmed politiskt definierat vad en hallbar utveckling innebar.19 I
infrastrukturpropositionen konstateras ocksa att transportpolitiken bidrar till Agenda
2030.2

Transportsektorn dr avgorande for att vi ska né ett hédllbart samhalle och for forsta gangen
ingdr transportsektorn i mélen, inte som ett eget omrade utan integrerad i flera delmal.
Aspekter som ir relevanta for det svenska transportsystemet relaterar bland annat till hélsa,
energieffektivitet och klimat, forlust av ekosystem och biologisk mangfald. Aven aspekter
som sidkerhet, trygghet, jamstalldhet, god tillginglighet och anvindbarhet for alla grupper i
sambhéllet ar i fokus. Kopplingen mellan transportsystemet och Agenda 2030 kan
sammanfattas som tillgdnglighet i ett hallbart samhalle. En god tillgédnglighet dr n6dvandig
for att ett samhalle ska fungera. Men tillgangligheten maste utvecklas inom ramen for ett
héllbart samhalle.

1% Globala mélen och FNs Agenda 2030 — se www.regeringen.se
20 |nfrastruktur for framtiden — innovativa l6sningar for stirkt konkurrenskraft och hallbar utveckling
(prop. 2016/17:21)
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1.3. Trafikverkets leveranskvaliteter

For att folja upp Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska malen anvinder Trafikverket
sex leveranskvaliteter. De beskriver Trafikverkets forméga att leverera ett tillgangligt
transportsystem som tar hiansyn till sikerhet, miljo och hédlsa. Redovisningen via
leveranskvaliteter sker enbart for vidmakthallandeatgirder i detta forslag till nationell plan.

* Transportsystemets formaga att uppfylla eller leverera,
planerade res- och transporttider samt férmagan att

Punktlighet 2 et : 2 Kk
snabbt tillhandahalla ratt information vid stérningar

* Transportsystemets formaga att hantera efterfragad
volym av resor och transporter

= Transportsystemets férmaga att sta emot och hantera
Robusthet stérningar

Transportsystemets férmaga att hantera
kundgruppernas behov av transportmdjligheter

Transportsystemets formaga att minimera antalet
omkomna och allvarligt skadade

Transportsystemets férmaga att minimera negativ
paverkan pa klimat, landskap och hélsa samt formagan

| Milj6 och hélsa Ao A :
_— att framja den positiva utvecklingen av dessa

Figur 5: Trafikverkets leveranskvaliteter.

1.4. Sverigeforhandlingen

Sverigeforhandlingen ar en kommitté som tillsattes av regeringen sommaren 2014.
Forhandlarnas uppdrag bestér bland annat i att tillsammans med kommuner, regioner,
landsting och niringsliv hitta 16sningar for att bygga nya hoghastighetsjarnvagar samt
foresld en utbyggnadsstrategi pa en overgripande niva. I uppdraget ingér att forhandla fram
bindande avtal om utbyggnad av jarnvagar, stationer och bostidder genom en
medfinansiering frén andra aktérer. I uppdraget ingér ocksa att med 6verenskommelser om
nya infrastrukturprojekt se till att kollektivtrafiken forbattras och att framja cykling i vara
tre storstadsregioner, Stockholm, G6teborg och Skane.2!

Det statliga atagandet i de investeringar som férhandlas fram inom ramen for
Sverigeforhandlingen, bade 16sningar for byggande av hoghastighetsjarnvégar och olika
I6sningar i storstadsoverenskommelserna, ska finansieras med statliga investeringsmedel ur
den nationella planen och ldansplanerna.

2 Mer om Sverigeférhandlingen: http://sverigeforhandlingen.se/
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Schematisk bild dver infrastrukturplaneringen

e Inriktningsunderlag fran Trafikverket

e |nfrastrukturproposition med ramar/inriktning
e Riksdagsbeslut

. f'-’\tgz'irdspla nering
 Forslag till planer for perioden 2018—2029

e Faststallande av planer

Figur 6: Infrastrukturplanering

1.5. Planeringsprocessen

1.5.1. Fran inriktningsplanering till planforslag

Den langsiktiga ekonomiska planeringsprocessen for atgiarder i transportinfrastrukturen ar
indelad i tva steg: inriktningsplanering och atgérdsplanering. Trafikverkets
inriktningsunderlag?2 presenterades 2015 i en rapport som remitterades av regeringen.

Utifran bland annat detta underlag om inriktning och konsekvenser av ekonomiska ramar
har regeringen beskrivit vilken inriktning som regeringen anser bor viljas for planperioden
2018-2029 och foreslog ekonomiska ramar for planperioden for riksdagen att ta stéllning
till. Detta beskrivs i infrastrukturpropositionen Infrastruktur for framtiden — innovativa
losningar for stdrkt konkurrenskraft och hallbar utveckling (proposition 2016/17:21).
Riksdagen fattade sedan beslut med anledning av propositionen.

I nésta skede gav regeringen ett uppdrag till Trafikverket att ta fram forslag till nationell
trafikslagsovergripande plan for utveckling av transportsystemet. Detta gavs direktiv om
genom regeringsbeslut (N2017/02312).

I denna rapport presenteras forslaget till Nationell plan for transportsystemet 2018—2029
inom ramen for atgardsplaneringen. Efter remittering till berérda aktérer kommer forslaget
att beredas och beslutas av regeringen.

22 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-
beslutsunderlag/Nationell-planering/nationell-transportplan-2018-2029/inriktningsunderlag-for-
2018-2029/
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http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Nationell-planering/nationell-transportplan-2018-2029/inriktningsunderlag-for-2018-2029/
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Nationell-planering/nationell-transportplan-2018-2029/inriktningsunderlag-for-2018-2029/

1.5.2. Framtagandet av planfoérslaget

Trafikverkets planforslag for perioden 2018—2029 tar i sin langsiktiga inriktning
utgdngspunkt i transportpolitiken som formuleras i mal, proposition och direktiv.

rcpy Atgirdsplanering Verksamhets-

Transportpolitiska Inriktnings- proposition Nationell plan planering

mal planering Regionala planer Verksamhetsplan

12 a0 =i 12 4rs sikt 14 &r

Agarens mal och krav Langsiktig styrning Operativ styrning

Figur 7: Framtagande av planforslag

Innehaéllet i Trafikverkets planforslag for 2018—2029 utgér fran Nationell plan for
transportsystemet 2014—2025, eftersom regeringen har pekat pa vikten av att genomfora de
tidigare planerade dtgirderna. Vidare bygger planforslaget pa de atgirder och prioriterade
samhéillsutmaningar som pekats ut i infrastrukturpropositionen och i regeringens direktiv
om att upprétta en nationell plan for perioden 2018—2029.

Syftet med denna plan &r att bidra till de transportpolitiska malen nés samt att bidra till
16sningar for att de av riksdag och regering utpekade utmaningarna. Mer konkret innebar
detta framfor allt att:

o aterstilla och utveckla jarnvigens funktionalitet

o frimja sidkra och funktionella vigar och hoja sdkerheten for oskyddade trafikanter

o framja 6verflyttningen av godstransporter fran vag till jairnvag och sjofart

e bidra till fungerande och hallbara milj6er i staderna och erbjuda en grundlaggande
standard pa landsbygderna

o minska transportsektorns miljépaverkan utifrdn den nationella planens roll

o skapa forutsattningar for att utveckla morgondagens transportsystem
Forslaget till nationell plan har arbetats fram i flera steg. Utifran nuvarande eller forvintade
problem i transportsystemet har brister identifierats pa regional och nationell niva i
forhéllande till de transportpolitiska mélen. Bristerna har sedan beskrivits i form av de
leveranskvaliteter som Trafikverket anviander for styrning och uppfoljning.
Utifrén de regionala och nationella beskrivningarna samt flera andra kriterier sasom till

exempel miljo, har en samlad bild utkristalliserats med prioriterade brister och behov av
forbattringar i transportsystemet. Behoven for naringslivets godstransporter,
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arbetspendling, 1angviga persontransporter och gransoéverskridande transporter har
beaktats, liksom behovet av en robust anldggning for att skapa tillforlitlighet i
transportsystemet.

Analyserna har lett fram till forslag till atgdrder. Samhillsekonomiska analyser har
genomforts for att dokumentera atgiardernas nytta, kostnader och effekter och
miljobedomningar har varit en integrerad del i arbetet (se 1.7 Miljobedomning av planen
enligt miljobalken). Slutligen har en samlad prioritering gjorts av vilka dtgarder som inryms
i forslaget till ny nationell plan for transportsystemet.

Dialoger och 6ppenhet

Trafikverket stravar kontinuerligt efter att skapa 6ppenhet kring planeringens processer och
framskridande, och om den nationella planens utveckling och innehéll. Nar forslaget till ny
nationell plan tagits fram har kontakter med andra aktorer ocksa skett i olika forum for
samverkan. Trafikverkets medarbetare har deltagit i méten med regionala intressenter,
godstransportrad, niaringslivsrdd och kommunmoten med mera.

Dartill har det under varen 2017 genomforts dialoger runt om i landet med foretradare for
naringsliv, regioner, kommuner och andra instanser. Vid dessa tillfillen har aktorerna lyft
behov, utmaningar och synpunkter fran olika delar avlandet. Sammantaget har manga
inspel och forslag samlats in, bland annat i frdgor som ror regional utveckling, person- och
godstransporter, vidmakthéllande och internationella kopplingar. Aven avstimningar med
narmast berérda myndigheter har skett under arbetet.

1.5.3. Trafikverkets prioriteringsgrunder

I arbetet med forslaget till nationell plan har arbetet med att prioritera mellan tillkommande
atgarder (utover de atgarder som redan finns med i den géllande planen) grundat sig pa
flera delvis 6verlappande prioriteringsgrunder. Sjalvklara sddana prioriteringsgrunder ar
det som lyfts i regeringens uppdrag, de transportpolitiska mélen och de prioriterade
samhéllsutmaningarna, samhillsekonomisk effektivitet23 men dven de lagkrav som finns
rorande Trans-European Networks (TEN), miljé och sdkerhet. Det finns dven mél kopplade
till funktionshindrades tillganglighet.

Andra prioriteringsgrunder ar:

e kopplingen till prioriterade brister (se kapitel 3 och 11)

e planeringsmognad

e prioritering utifran ett regionalt perspektiv i exempelvis regionala systemanalyser
o nationell betydelse, till exempel systemaspekter

o fordelning 6ver landet

e I6sningsalternativens kostnad i relation till tillgdngliga medel.

23 se kapitel 12
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Alla dessa beror i ndgon utstrackning atgardsforslagen inom vidmakthéllande, trimning och
namngivna investeringar och beskrivs ndrmare under respektive kapitel 5—-8 och 11.

Vid val av dtgirder har Trafikverket utgatt frin de prioriterade bristerna och darefter har
atgardsforslag tagits fram ur underlagsmaterialet for reinvesteringar for viag och jarnvag,
trimnings-, sakerhets- och miljoatgarder samt forslag pd namngivna atgéarder.

Samtliga prioriterade brister har matchats mot de forslag till atgarder som funnits
tillgangliga, och for namngivna investeringar och reinvesteringar har dialoger forts om
tillgangliga medel i forhéllande till I6sningsalternativens kostnader. For de namngivna
atgiarderna har samlade effektbedomningar anvéints som en primér grundbedémning av
effekter och kostnader. Aven en kvalitativ beddmning av den namngivna atgirdens bidrag
till de utmaningar som regeringen pekat ut samt en bedomning av nationell systemnytta har
anvants som grund.

Forslag till 16sningar har utgatt fran fyrstegsprincipen och i flera fall blir atgdrden en
kombination av reinvesteringar, trimningsatgiarder och en namngiven atgird.

1.6. Transportsystemet och den nationella planen

Ett sitt att visualisera transportsystemets relation till de atgarder som foreslés i den
nationella planen beskrivs i figur 8 nedan.

ETT HALLBART SAMHALLE
tillgénglighet, livsmedel, vatten,
energi, bostdder, jobb...

A -

TRANSPORTSYSTEMET
infrastruktur, fordon, bréinsle,
transportkGpare, resendrer...

INFRASTRUKTUREN
nationell, regional,
kommunal, enskild

TRAFIKVERKETS
ANSVAR
planera, vidmakthdlla,
trafikleda, bygga

Figur 8: Det hallbara samhallet, transportsystemet, infrastrukturen och Trafikverkets ansvar
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Tillganglighet ar en viktig del i ett héllbart samhalle och transportsystemet bidrar till att
skapa tillganglighet. Infrastrukturen dr en del av transportsystemet och har flera olika
huvudmain. Trafikverket ansvarar for att planera for den statliga infrastrukturen och att ta
fram forslag till ny nationell plan.

Den nationella planen omfattar vidmakthallande av hela den statliga delen av det allménna
vagnatet. Har ingar dven broar, tunnlar och farjeleder. Den vaginfrastruktur som omfattas
av den nationella planens medel for utveckling dr de nationella stamvigarna som beskrivs i
figur 9 nedan. Dessa utgor en delméangd av det statliga vignatet. Utveckling av det regionala
vagnitet, det vill sdga riks- och linsvégar som inte dr nationella stamvigar, omfattas av
lansplanerna. Undantaget dr riktade miljoatgarder och anpassning for personer med
funktionsnedsittningar, dar investeringar fran nationell plan ocksd omfattar det regionala
vagnitet. Ytterligare ett undantag ar investeringar i form av digitalisering, exempelvis
utveckling av trafikledningssystem. Den nationella planen innehéller dven statlig
medfinansieringen till kommunala vagar i form av till exempel stadsmiljoavtal, statlig
medfinansiering av enskilda vigar samt statlig medfinansiering av kollektivtrafik.
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Figur 9: Nationell infrastruktur for vég, jarnvéag, luft- och sjofart

Planen omfattar vidare vidmakthallande och utveckling av det statliga jairnvagsnitet, som
utgor en stor del av det totala jarnvagsnéatet. Har ingdr dven tunnlar, broar,
kraftforsorjningsnit, bangérdar, uppstéllningsplatser, depaer, trafikledning och
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fiberoptiknit. De flesta banorna ar trafikerade och elektrifierade. Figur 9 ovan visar det
statliga jarnvagsnatets huvudnit.

Den nationella planen omfattar 4ven investeringsmedel till farleder. Det ar Sjofartsverket
som forvaltar cirka 300 allménna farleder av totalt cirka 700 farleder. Lings kusten finns
ungefir 50 allmédnna hamnar av olika storlek samt ett antal privatdgda industrihamnar. I
figur 9 ovan beskrivs de hamnar som ingdr i det transeuropeiska transportnétet (TEN-T)
samt de sé kallade centrala hamnarna.

Det statliga bolaget Swedavia driver de tio flygplatser som ingér i det statliga basutbudet.
Dessa illustreras i figur 9. Ovriga flygplatser ir icke-statliga. Det finns cirka 40 flygplatser i
Sverige dar det bedrivs reguljar luftfart. Den nationella planen omfattar den statliga
medfinansieringen till icke statliga flygplatser med statligt upphandlad flygtrafik.

1.7. Miljdbedémning och miljdkonsekvensbeskrivning

Som en del av dtgardsplaneringen genomfors en miljobedomning enligt miljobalken kapitel
sex. En miljobedomning ar en process med syfte att integrera miljéfragor for att framja
hallbar utveckling.

Miljobedomningen genomfors med mélsittning att forbattra mojligheten for att
planforslaget bidrar till sdvil miljoméal som till ett framtida transportsystem som passar i ett
héllbart samhélle. Med andra ord att verka for ett planforslag som optimerar "miljonyttan”.

Miljobed6mningen resulterar i en miljokonsekvensbeskrivning dar planforslagets
forvantade paverkan pa miljon beskrivs. Miljokonsekvensbeskrivningen ar en
underlagsrapport till detta planforslag.

1.7.1. Process for 6kad integrering av miljdaspekter

Planforslaget ar ett resultat av en iterativ process dir olika intressen vags mot varandra och
en sammantaget god mix och balans efterstrdvas inom de ramar som finns. Trafikverket har
valt att genomfora miljobedomningen som en integrerad del i arbetet med den nationella
planen, dar miljobedémning fungerar som ett stod for att hantera miljo bland andra
malomraden. Exempel pd miljobedémningens integrering ar att miljobedomningen ingatt i
all relevanta delar av atgardsplaneringen. Forhallningssattet har varit att lyfta diskussioner,
stdlla fragor och skapa engagemang. En miljobedémning integrerad i atgiardsplaneringen
forvantas ge bittre forutsiattningar for hantering av miljéfragor ocksa i fortsatt planering och
genomforande av planens atgarder.

Miljobedé6mningen startade samtidigt som forberedelserna for dtgéardsplaneringen. Hur
olika atgarder och bestandsdelar av planen paverkar miljon bedomdes som del i
framtagandet av underlag. Nar arbetet kommit s langt att planforslaget borjade ta form
genomfordes 6versiktliga bedomningar av dess miljopaverkan. Detta skedde i en iterativ
process med atgiardsplaneringen, dar ny information om planférslaget tillférdes
miljobedomningen och resultatet av bedomningarna blev underlag i framtagandet av
planen.
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1.7.2. Planforslagets miljopaverkan beskrivs i en miljokonsekvens-
beskrivning

Miljokonsekvensbeskrivningen ska vara ett anvindbart underlag for vidare arbete till en
faststilld plan. Den riktar sig till beslutsfattare, remissinstanser och andra intresserade.
Miljokonsekvensbeskrivningen tydliggor vad planforslaget skulle innebéra jamfort med i
dag och om planforslaget inte skulle genomféras. Den utveckling som planforslaget skulle
innebira satts ocksé i relation till en 6nskad utveckling utifrdn miljokvalitetsmal och andra
mal. Eftersom planforslaget har stora likheter med nu géllande plan, belyser
miljobedomningen de skillnader som faktiskt finns och dessa skillnaders betydelse. Som
stod i den fortsatta beredningen av planforslaget diskuteras dven vad som ar rimligt att
kunna uppna med atgarder i statlig infrastruktur, och vilka andra atgiarder och styrmedel
som krivs for 6kad maluppfyllelse.

For att det ska vara mojligt att presentera miljokonsekvensbeskrivningen samtidigt som
forslaget till nationell plan, har miljokonsekvensbeskrivningen gjorts utifran ett tidigare
arbetsmaterial av planforslaget. Bedomningen som har gjorts 6verensstimmer alltsa inte
helt med det slutgiltiga planforslaget. Vid tillféllet d& miljokonsekvensbeskrivningen gjordes
fanns inte all information som varit 6nskvird. Delar av den informationen har tillkommit i
detta planférslag, medan annan 6nskvird information kommer att finnas tillganglig forst
efter att planen effektbedomts mer ingéende. Av storst vikt ar avsaknaden av underlag om
planforslagets effekter pa utveckling och fordelning av trafikarbetet.

Den kommande samlade effektbedomningen som presenteras 30 oktober innehaller en
effektbeskrivning av miljdomradet som avser det fardiga planforslaget.

1.8. Krisberedskap och totalférsvar

For att fa effekt i arbetet med sévil krisberedskap som civilt forsvar krivs att perspektivet
integreras i myndighetens centrala processer och organisationsdelar. Trafikverkets ambition
ar att arbetet med sidkerhet och skydd, krisberedskap och civilt forsvar ska vara en naturlig
del av den interna styrningen och kontrollen. Trafikverket bedomer att den regionala
organisationen kommer att spela en nyckelroll i att genomfora planeringen for hojd
beredskap, och i de eventuella investeringar som beslutas for att stiarka formagan till civilt
forsvar i myndigheten.

Trafikverket efterstravar en helhetssyn i arbetet med skydd och sdkerhet, krisberedskap och
civilt forsvar som inbegriper alla perspektiv. Att transportinfrastrukturen kan fylla sin
funktion ar grundldggande och foremal {or flertalet av de dtgarder som redovisas i den
nationella planen. Ett viktigt perspektiv dr ocksa att skydda resenéarer, personal, allménhet,
gods och annan egendom (resecentrum eller stationer med anslutningar, tig, vagnar, bussar
samt infrastruktur) fran olagliga handlingar.

I férlangningen kan otrygghet i detta avseende leda till att infrastrukturen inte fyller sin
funktion for vissa resenirer, vilket far samma effekt som att den inte fungerar 6ver huvud
taget. Atgirder for att hantera detta perspektiv redovisas ocksa nedan. Att sikerstilla ett
fullgott sikerhetsskydd ar ocksa viktigt for att minska risken for infrastrukturen och dess
funktion i hindelse av ett antagonistiskt hot. Atgirder for detta redovisas nedan.
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Sedan myndigheten bildades har Trafikverket arbetat med robustheten i vig- och
jarnvigsanlidggningarna som en av de sex leveranskvaliteterna. Robusthet mits i dag i form
av forseningar och avbrott i trafiken och det ar framforallt genom underhéll av
anldggningarna som robustheten stérks. Trafikverkets arbete med att stidrka robustheten i
den del av transportinfrastrukturen som myndigheten ansvarar for bidrar till
krisberedskapen i Sverige.

Trafikverket kan vidare konstatera att genomfort, pAgdende och planerat arbete for att
starka robustheten dven bidrar till totalférsvaret. Planeringen av en situation déar en
kvalificerad motsténdare systematiskt bekampar utvalda, kritiska, delar av infrastrukturen
inom ramen for ett vipnat angrepp, stéller samtidigt nya krav pa savil planering som
anpassningar av anlaggningarna och myndighetens férvaltning. Trafikverkets verksamhet ar
en viktig del av den svenska troskelformagan och Trafikverkets inriktning ar att efter basta
forméga bidra till att sdkerstilla den samlade formégan i totalforsvaret. Samtidigt ska
arbetet for en stiarkt robusthet mot fredstida handelser fortgad med oférminskad styrka.
Planeringen for fredstida handelser och for h6jd beredskap ska vara 6msesidigt
forstarkande.

Arbetet med planering for h6jd beredskap genomfors sa ldngt majligt utifran
fyrstegsprincipen. Det forsta steget (tink om) genomfors i dialogen med motparter genom
att tydliggora mojligheter och begransningar. Det andra steget (optimera) ar en av de
viktigaste delarna som i detta ssmmanhang handlar om att planera for att med befintliga
resurser kunna utritta sd mycket som mojligt vid h6jd beredskap. Det tredje steget (bygg
om) innebir begransade ombyggnationer, eller anpassningar, for att stirka formagan att
uppritthalla transporter vid hjd beredskap. Behov som inte kan tillgodoses pa annat satt
kan bli foremal for det fjarde steget (bygg nytt) vilket innebar nyinvesteringar eller storre
ombyggnadsatgirder.

Alla delar av mélet for civilt forsvar ar i grunden lika viktiga, men stod till Férsvarsmakten
ar mest eftersatt och ges inledningsvis prioritet. Trafikverket har dock inlett, och avser
fortsitta, planering for alla delar av mélet for det civila forsvaret. I praktiken ar det i ménga
fall samma férmagor som behover stirkas, i synnerhet inledningsvis.

Trafikverket gor antaganden och bedomningar som ligger till grund for den egna
planeringen, utifrdn de styrningar och viagledningar som ldmnas fran regeringen,
Forsvarsmakten och Myndigheten for samhillsskydd och beredskap. I manga fall finns dock
ett stort virde i att antagandena och bedomningarna delas av flertalet myndigheter,
exempelvis avseende grunder for prioritering. I det avseendet finns fortfarande en potential
for utveckling av det samlade arbetet i det civila forsvaret.

Som regeringen konstaterar i den nationella sikerhetsstrategin ar transportsystemet
komplext och bygger pa att manga aktorer levererar sina tjanster. Viktiga delar av
planeringen for hojd beredskap i transportsektorn kommer behova ske gemensamt mellan
transportmyndigheterna och med andra aktorer i sektorn. Trafikverket faster darfor stor
vikt vid samverkan inom ramen for savil Samverkansomrédet transporter (SOTP) som
samverkan med foretrddare for transportbranschen for Transportsektorns samverkan infor
samhallsstorningar (TP SAMS). Trafikverkets nuvarande ansvar for samhaéllstransporter
begriansas dock till den verksamhet som myndigheten sjélv bedriver, som i forsta hand ar att
tillhandahalla infrastruktur.
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Trafikverket ar en leverantor av samhallsviktig verksamhet men ar ocksa beroende av att
andra kan leverera sina samhallsviktiga tjanster. Viktiga sddana beroenden ar exempelvis
brinsle- och elforsorjning. Utéver samverkan i transportsektorn finns darfor behov av att
samverka med andra sektorer. Denna samverkan bor bygga pé existerande strukturer och
processer inom krisberedskapen, vilka dock kan behova utvecklas for totalforsvarets behov.

Ett sdrskilt behov av samverkan finns runt komplexa gransoverskridande anldaggningar, med
Oresundsbron i spetsen. Forbindelsen 6ver Oresund spelar en mycket stor roll for lokala,
regionala och internationella resor och transporter. Vid ett avbrott maste savil alternativa
transportsitt som att aterstilla brons funktion arrangeras gemensamt mellan Sverige och
Danmark. Mot denna bakgrund har en sérskild arbetsgrupp med berérda aktorer pa bada
sidor sundet utarbetat rekommendationer bade for en krissituation och for att forbattra
beredskapen.
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2. Samhallsutveckling och utmaningar

2.1. Utmaningar i transportsystemet

Urbaniseringen och globaliseringen har férandrat transportbehovet och
transportstrommarna. Eftersom utvecklingen av transportsystemet inte kunnat ske i samma
takt som dessa forandringar har skett, har det uppstétt trangsel och kapacitetsbrist i de stora
befolkningskoncentrationerna. Det géller sirskilt i storstadsregionerna, men dven i
mellanstora stdder och i delar av jarnvagsnitet. Arbetsmarknadsregionerna har blivit storre
och i dag vixer stadsregioner ihop. Tidigare timligen sjdlvstindiga stdder utgori dag
kompletterande noder i storre regioner, sammanbundna av kommunikationsstrak.
Globaliseringen har ocksé okat koncentrationen av godstransporter i strak som forbinder
marknader och produktion i viarlden, med produktion i svensk industri och konsumtion i
svenska storstadsregioner.

Sverige ar en liten och 6ppen ekonomi och saledes beroende av sivil export som import av
varor och tjanster. EU:s regelverk paverkar transportsystemets utveckling, och den
gemensamma marknaden &r fortsatt under utveckling. Behovet av samordnade och
enhetliga internationella transportlosningar 6kar som en f6ljd av utokade marknader och
effektiviseringar.

Stravan efter ett 1angsiktigt hallbart transportsystem inkluderar dimensioner av savil
ekologisk som social och ekonomisk hallbarhet. Aspekter som ar relevanta for det svenska
transportsystemet inom ramen for ekologisk héllbarhet ar till exempel klimatférandringar
och forlust av ekosystem och biologisk mangfald. Till den sociala hallbarheten hor
trafiksidkerhet, trygghet, hilsopaverkan fran exempelvis buller och luftféroreningar,
jamstalldhet, god tillganglighet och anvindbarhet for alla grupper i samhallet. Ekonomisk
héllbarhet handlar om god hushallning, en rimlig fordelning av resurser och att den
ekonomiska utvecklingen inte sker pa bekostnad av den miljomaéssiga eller sociala
héllbarheten.

For att utveckla transportsystemet mot de transportpolitiska mélen, har Trafikverket i
inriktningsunderlaget24 identifierat ett antal 6vergripande utmaningar som péa langre sikt
kan fa betydande paverkan pa samhaéllet i stort och darmed dven pé resande och transporter.
Det handlar om kritiska utvecklingsfrégor for transportsystemets langsiktiga inriktning och
som inbegriper perspektiv som inte fullt ut fangas i befintliga planer eller prognoser.
Utmaningarna omfattar att:

e mota en urbaniserad virld, bade i staden och pa landsbygden

o astadkomma ett robustare system

e mota och utnyttja de mojligheter den snabba teknikutvecklingen ger

¢ minska transporternas negativa klimat- och miljopaverkan.

24 Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029 (2015:180)
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2.2. Internationella transportrelationer

2.2.1. TEN-T

Det transeuropeiska transportnitet (TEN-T) ar ett trafikslagsévergripande niat inom EU och
angransande ldnder, som definierats i EU-forordningen 1315/2013. Mélen for det
transeuropeiska transportnétet ligger vil i linje med de svenska transportpolitiska méalen
och understryker den gransoverskridande dimensionen, vilket regeringen ocksé gor i sitt
direktiv. For att understodja en samordnad gransoverskridande utveckling har sa kallade
stomnétskorridorer (utpekade strak for att mojliggora en effektiv och hallbar anvindning av
godstransporttjanster) inrdttats inom EU och angriansande lander

Viktiga utgdngspunkter for dessa ar modal integrering, interoperabilitet och samordnad
utbyggnad av infrastruktur sarskilt i granséverskridande relationer mellan 1ander. TEN-T-
forordningen definierar ocksa krav for infrastrukturen, med tydliga malar: &r 2030 for
stomnadtet och ar 2050 for hela TEN-T-néitet.

Sverige har dtagit sig att utveckla sitt nit och genomféra lampliga atgirder sa att natet
uppfyller forordningens riktlinjer, under férutsattning att det ryms inom tillgdngliga
ekonomiska resurser. Om en atgérd inte kan motiveras som samhillsekonomiskt l6nsam ar
det majligt att begira undantag frén vissa av riktlinjerna. Trafikverket deltar aktivt i arbetet
med stomnatskorridoren mellan Skandinavien och Italien, ScanMed, som leds av en
europeisk koordinator, utsedd av EU-kommissionen. Trafikverket har i rollen som
infrastrukturforvaltare for sdvil vag som jarnvig och i rollen som planerande myndighet for
alla trafikslag, fatt ett positivt 6msesidigt utbyte med 6vriga aktorer langs korridoren.

Nordiskt myndighetssamarbete om transportplanering
Trafikverket har under varen 2017 initierat ett forum mellan de nordiska myndigheterna
Banedanmark och Vejdirektoratet i Danmark, Liikennevirasto i Finland,

Jernbanedirektoratet och Statens Vegvesen i Norge.

Samarbetet syftar bland annat till att bidra till samsyn om flaskhalsar i transportsystemet
och brister i gransoverskridande relationer. Syftet ar ocksa att kunna dela med sig av
information om diskutera respektive myndighets underlag, forslag till atgarder samt
transportsystemplaner (framfor allt vig, jairnvag och sjofartens landanslutningar) — speciellt
avseende gransoverskridande transport- och reserelationer. Syftet ar ocksa att bidra till
utvecklingen av planeringsanalys i tidiga skeden for grinséverskridande atgirder. Aven
inom trafikledningsomradet pagar sedan 2016 samarbete med Norge kring ett projekt for att
modernisera och utveckla ett nytt system for trafikledning pé vdg, med maélet ar att vara
klara med driftséattning under 2020.

Det nordiska samarbetet kring transportsystemet ligger i linje med propositionen
"Infrastruktur fér framtiden" (Prop. 2016/17:21). Enligt den bor "utvecklingen av
gransoverskridande transportinfrastruktur fraimja bade person- och godstransporter och
alla trafikslag, och ingd i den 16pande dialogen mellan landernas regeringar samt i det
fortsatta myndighetssamarbetet".
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2.2.2. Planering for gransoverskridande relationer

I planeringen av de granséverskridande relationerna mellan de nordiska linderna pagar ett
kontinuerligt samarbete mellan myndigheterna pa 6mse sidor om gransen.
Atgirdsvalsstudier (i den form som tillimpats sedan 2012) har genomforts pa de flesta strak
mellan Sverige och grannldnderna. Regioner, lan och kommuner pa bada sidor av granserna
liksom berorda delar av naringslivet har bjudits in och deltagit i utredningarna. Resultaten
av dessa samarbeten utgor underlag for planen och foreslagna atgiarder kan varderas och
prioriteras tillsammans med Gvriga atgarder.

I figur 10 ses genomforda och pagdende gransoverskridande studier. Av dessa ar flertalet
atgardsvalsstudier eller motsvarande. Det har ocksa paborjats gransoverskridande
samarbete som syftar till att skapa en gemensam nordisk utrikestransportmodell. Detta
samarbete syftar ocksa till att utbyta data och statistik for planeringstillimpningar.

Ett omfattande arbete har genomforts pd uppdrag av Arktiska rédet och resulterat i planen
Joint Barents Transport Plan25, som har tagits fram av Finland, Norge, Ryssland och
Sverige. Den gemensamma planen pekar bland annat ut granséverskridande korridorer dar
gemensamma och samordnade insatser bor goras for att sammantaget forbattra
transportsystemet i Barentsregionen. Planen revideras fortlépande.

11

Figur 10: Karta 6ver atgardsvalsstudier med gransoéverskridande inslag.

25 http://www.barentscooperation.org/en/Working-Groups/BEAC-Working-Groups/Transport-
(BEATA)
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2.3. Forvantad trafikutveckling i Sverige

Ar 2029, nir de atgirder som foresls i planen forviintas vara paborjade och till stor del
genomforda, kommer samhaillet att ha forandrats pa olika sitt. Befolkningen har vuxit och
det har skett en ekonomisk utveckling som i sin tur paverkat sysselsiattningen i olika
branscher. Det har skett geografiska omflyttningar av boende och arbetsplatser. Inkomster,
priser och avgifter har forandrats. Allt detta spelar stor roll for hur det framtida
transportsystemet kommer att anvindas av medborgare och naringsliv.

2.3.1. Trafikprognoser

Trafikverket har regeringens uppdrag att ta fram och erbjuda prognoser 6ver hur gods- och
persontrafiken inom vig, jirnvag, sjofart och luftfart kan férvintas

utvecklas. Trafikprognoserna syftar till att visa hur framtida efterfrigan pa transporter for
olika trafik- och transportslag forviantas paverkas av infrastrukturétgarder, ekonomisk
utveckling, befolkningsutveckling med mera. For att ge en si heltdckande bild som mojligt
av olika tankbara framtida scenarier tas det oftast fram flera alternativa trafikprognoser dar
vissa forutsittningar varierar dem emellan, for att visa pa prognosresultatens kanslighet for
de aktuella parametrarna.

Trafikverket tillhandahaller trafikprognoser for alla trafikslag. Prognoserna gors i enlighet
med Trafikverkets riktlinjer for framtagande av trafikprognoser och vad regeringen uttryckt
i den transportpolitiska propositionen. Syftet med riktlinjerna ar att kvalitetssakra
prognoserna nir det géller dokumentation, tydlighet, transparens och anvandbarhet.
Trafikprognoserna uppdateras regelbundet.

Grunden for trafikprognoserna ar godstransport- och persontrafikmodeller som &ar baserade
pa dagens resandemonster, med uppgifter om framtida infrastruktur, trafikering och
kostnader. Modellerna baseras ocksa pa officiella prognoser om ekonomisk och demografisk
utveckling, sysselsattning med mera. Exempelvis ar den kraftiga tillvixten av
godstransporterna en direkt f6ljd av hur produktion, konsumtion samt export och import av
olika varor forvantas utvecklas — vilket i sin tur baseras pé Langtidsutredningen och andra
kallor. Prognosen for persontransportarbetet r starkt beroende av forhallandet mellan
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disponibel inkomst och kostnaderna for att firdas med olika trafikslag. For jarnvig, buss
och flyg gors antaganden om det framtida utbudet i form av tidtabeller och taxor.

Samtliga prognosforutsiattningar ar dock forknippade med osidkerheter. Prognoserna har till
exempel inte majlighet att spegla de variationer som kan uppsta i konjunkturen eller forutse
tekniska utvecklingssprang, vilket innebér att &ven om den langsiktiga prognosen ar
vilgjord si dr den ingen forutsigelse om framtiden. Okat utnyttjande av digitala tjénster,
introduktionen av sjalvkorande bilar liksom marknadsgenomslaget for elfordon pé vag ar
exempel pa osdkerhet som kan dndra prognosforutsiattningarna. En trafikprognos innebar
alltid en forenkling av verkligheten och det gar inte att forvinta sig att framtiden blir exakt
som prognosen. Prognoserna ska ses som en indikation pé vilken utveckling som kan
forvantas, givet att de forutsattningar som antagits intraffar.

Som utgingspunkt for dtgardsplaneringen har Trafikverkets basprognoser som publicerades
1 april 2016 anvints. Prognoserna ligger till grund for effektberdkningar och
samhaillsekonomiska analyser av tgarderna i planforslaget (for drift och underhéall bedoms
dock effekterna relativt infrastrukturens nuvarande tillstdnd). Syftet dr att skapa tydliga och
jamforbara forutsattningar for samhallsekonomiska berdkningar.

Prognosaret ar valt till 2040, cirka 10 ar efter att planforslaget forviantas ha genomférts. De
prognoser som beskrivs hir utgor jaimforelsealternativ (JA) i Trafikverkets
samhaillsekonomiska kalkyler. De jamfors mot ett utredningsalternativ (UA) som bara skiljer
sig fran jamforelsealternativet genom den atgdrd som ska analyseras. Alla andra
forutsattningar ar de samma. Det har dven tagits fram tillvaxttal for person- och godstrafik
fram till 2060, som anvints i de samhéllsekonomiska analyserna.

Omvarldsforutséattningar

Viktiga underlag for transportprognoser ar regeringens langtidsutredning,
Konjunkturinstitutets prognoser om ekonomisk utveckling och SCB:s befolkningsprognoser.
Léangtidsutredningen SOU 2015:104 med scenarier for den svenska ekonomins utveckling
fram till &r 2040 och SCB:s befolkningsprognos fran 2014 har ocksa anvénts.
Léngtidsutredningens scenarier har brutits ned geografiskt och pa flera branscher for att
beridkna den framtida efterfragan pa godstransporter.

Alla forutsiattningar som har legat till grund for berdkningar beskrivs i Trafikverkets rapport
Modellanpassade indata- och omvdrldsforutsdttningar 2016-04-01 (TRV 2015/78279).
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Figur 11: Befolkningsutveckling 1990—-2040 foér samtliga lan respektive riket (Index 1990 = 1,00).

Persontrafikprognoser

Under 2011 tog Trafikverket fram persontrafikprognoser och sedan dess har
forutsattningarna forandrats och uppdaterats. Bland annat har baséret, det vill sdga bilden
av nuldget, uppdaterats fran 2006 till 2014, inklusive nya socioekonomiska data och
trafiknit. Nya befolkningsprognoser har dven tagits fram for aren 2040 och 2060.

Inom arbetet med nationell plan 2018—-2029 utgér Trafikverket fran ett scenario dir

infrastrukturen enligt nuvarande nationell plan 2014—2025 ar fardigbyggd, och dar beslutad

trafikpaverkande politik genomfors. I scenariot ingar ocksa en energieffektivisering och en
andel fornybar energi som ar kopplad till dessa atgarder och styrmedel.




Persontrafikprognosen omfattar bil, buss, tag, flyg samt gédng- och cykeltrafik. Prognosen ar
framtagen med det nationella personmodellsystemet Sampers.

Mellan 2014 och 2060 beridknas det sammanlagda transportarbetet i Sverige 6ka med 32
procent, for fardsatten bil, buss, tag och flyg (enligt nu géllande Basprognos2¢). Maitt i
personkilometer (PKM) ar det en 6kning fran 131 till 173 miljarder.

e Transportarbetet med bil beriknas 6ka fran 97 till 1277 miljarder PKM (31 procent
motsvarande cirka 1,0 procent per ar)

e Transportarbetet med buss berdknas 6ka fran 11 till 13 miljarder PKM (19 procent
(motsvarande cirka 0,7 procent per ar).

e Persontransportarbetet pa jairnvig berdknas 6ka frén 14 till 21 miljarder PKM (53
procent (motsvarande cirka 1,6 procent per ar)

o Transportarbetet med inrikes flyg berdknas 6ka fran 4 till 5 miljarder PKM (14
procent motsvarande cirka 0,5 procent per ar).

Vagtrafiken berdknas 6ka betydligt snabbare under tjugoarsperioden 2010—2030 dn den i
snitt gjorde under perioden 1990—2009. Detsamma géller till viss mén inrikes flygresande
samt resandet med buss, som historiskt sett har minskat nagot men som beridknas 6ka
marginellt i framtiden. I jimforelse berdknas personresor pé jairnvag 6ka langsammare &n
under de senaste 20 aren. Mellan 1990 och 2009 6kade personresandet pa vig med 14
procent och pa jarnviag med 65 procent enligt siffror fran myndigheten Trafikanalys.

Det finns ingen enskild forklaring till skillnaden mellan historiska data och prognosen for
framtiden. Det ar dock viktigt att ha i atanke att nar det giller s& pass aggregerade siffror
som rikets totala transportarbete, s behéver den historiska utvecklingen inte nédvandigtvis
bevisa eller motbevisa validiteten i en framtida berdkning. Det ar viktigare att titta pa de
faktorer som har betydelse for utvecklingen, dn pé totalsiffror. En del av forklaringen finns
exempelvis i den framtida BNP-tillvixten, dar Trafikverket hamtar prognoser fran
Finansdepartementet, eller i befolkningsutvecklingen, diar berakningar gors utifrén SCB-
data. Ytterligare en del av forklaringen finns i antagandet om att endast nu beslutad politik
genomfors mellan 2010 och prognoséaret. Slutligen finns en del i Sampers-systemet, som
underskattar effekten av trangsel pé vag i storstiader, och darmed riskerar att 6verskatta
béade hur mycket trafik som kan fa plats pa vigarna i framtiden, och hur snabbt biltrafiken
tar sig fram i trangseln.

26 prognos for persontrafiken 2014, Trafikverkets publikation 2016:059

5 74



Transportarbete
Statistik 1990-2014 + Tillvaxt Basprognoser 160401

160
140
120
= 100 s e r5onbil
=
=1
;—: g0 _I""L:
-
[
- 60 HLss
=
Bl -
0 — g
20
0
SO WD g B W DD e o e O WOy ™~ un oo
o o g & B2 o = o O o B o I T T - |
o oh (=] =] = = = =N = I - = o 2 = e I ]
™ i Ly L e B ] e I B ™~ N [ L] Lo I

Figur 12: Transportarbete i miljarder personkilometer per ar. Historiska data 1990-2014
och prognostiserad tillvaxt 2014—-2040.

Godstransportprognoser

Basprognosen for godstransporter2’ ger vag-, jarnvags- sjofarts- och flygtransporters
utveckling fram till &r 2040. Prognosen ar framtagen med det nationella
godsmodellsystemet Samgods. Forutsittningar for prognosen ar bland annat hojd
bransleskatt, hojda banavgifter och inforande av IMO:s (International Maritime
Organization) svaveldirektiv.

Den totala tillvaxttakten mitt i transportarbete for inrikes transporter, enligt ovan beskrivna
forutsittningar, skattas till 1,9 procent per ar fram till &r 2040. Sjofart ar det trafikslag som
bedoms 6ka mest, med 2,3 procent i arstakt, foljt av vig pa 1,8 procent och jarnvag pa 1,6
procent per ar. Inrikes flygtransporter existerar i princip inte, men 6kningen av utrikes
godstransporter pé flyg har berdknats till 0,9 procent per ar.

Det totala transportarbetet for svenskt gods vixer snabbare dn det inrikes transportarbetet,
vilket ar en konsekvens av antagandet om en 6kad utrikeshandel. Skillnaden i 6kning mellan
inrikes- och utrikesvolymer ar dock mindre &n i tidigare underlag.

Vigtransporterna berdknas 6ka fran cirka 48 miljarder tonkilometer &r 2012 till 80
miljarder tonkilometer &r 2040.

Efterfrdgan pa jarnvagstransporter vintas 6ka fran 2012 érs niva pa drygt 22 miljarder
tonkilometer till drygt 33 miljarder tonkilometer ar 2040. En stor del av 6kningen bestér av
nya transportbehov till f6ljd av en utékad gruvbrytning i norra Sverige. Om

27 Prognos for godstransporter 2040. Trafikverkets publikation 2016:062
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malmtransporterna exkluderas, berdknas antalet tonkilometer 6ka frén 18 till 27 miljarder
tonkilometer.

Hamnarna beriknas 6ka sin hantering i ton med i genomsnitt 46 procent. Okningarna for
hamnarna vintas ha en viss geografisk utjimnande effekt av hanterade ton, men
proportionerna véntas bli relativt oférandrade och vastkusten behéller sin dominerande
stillning. Det totala inrikes transportarbetet for sjofart enligt offentlig statistik multipliceras
med modellens motsvarande tillvaxttal, ger en estimerad 6kning frén cirka 40 miljarder
tonkilometer &r 2012 till 76 miljarder tonkilometer ar 2040.

Det totala transportarbetet for inrikes transporter berdknas 6ka med drygt 70 procent frén
2012 till 2040.

e Transportarbetet pa vag 6kar med cirka 66 procent.
o Transportarbetet pa jirnvag okar med cirka 54 procent.

e Transportarbetet for sjofart 6kar med cirka 91 procent.
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Figur 13: Transportarbete gods, miljarder tonkilometer per ar.
24. Prioriterade samhallsutmaningar
Trafikverket har i uppdrag att redovisa hur planforslaget beaktar de sex prioriterade
samhéllsutmaningar som regeringen beskriver i planeringsdirektivet till Trafikverket om att
uppratta ett forslag till en nationell trafikslagsovergripande plan for utveckling av
transportsystemet for perioden 2018—2029. De sex prioriterade utmaningarna ar att:
o stilla om till ett av virldens forsta fossilfria vélfardslander

e investera for ett 6kat bostadsbyggande

o forbattra forutsattningar for naringslivet
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o forstarka sysselsittningen i hela landet
¢ tahojd for och nyttja digitaliseringens effekter samt

e Dbidra till ett inkluderande samhalle.

2.4.1. Omstalining till ett av varldens forsta fossilfria valfardslander

Riksdagens beslut om ny klimatlag och klimatpolitiskt ramverk innebar att Sverige ska vara
ett foregingsland i klimatarbetet och bli ett av varldens forsta fossilfria valfardslander.
Senast ar 2045 ska Sverige inte ha ndgra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren for att
direfter uppnd negativa nettoutslapp. Vaxthusgasutslappen frén inrikes transporter (utom
inrikes luftfart som ingér i EU:s utsldppshandelssystem, EU ETS) ska ha minskat med minst
70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Klimatmalet 4r ocksa en central del i héllbar
utveckling och Agenda 2030.

Minskade utslapp av vaxthusgaser fran transportsystemet kraver minskad anvandning av
fossila drivmedel. Den absoluta merparten av utslappen fran inrikes transporter harrér idag
fran vagtrafiken och for att nd malet maste fokus laggas pa att minska utsldppen fran detta
trafikslag.

Utslappen kan minskas med ett mer transporteffektivt samhille, en 6vergang till fossilfria
drivmedelsalternativ och energieffektivare fordon. Kraftfulla styrmedel kréavs for att alla
dessa tre komponenter pa ett patagligt sitt ska bidra till den efterstravade minskningen av
utsldppen. De tre komponenternas relativa betydelse for utslappsminskningen ar inte pa
forhand given, utan beror pa kombinationen av styrmedel.

Trafikverkets tidigare regeringsuppdrag28 dskadliggjorde detta i form av fyra olika scenarier.
Scenarierna beskriver att utslappsminskningen kan uppnas till 2030 givet alltifrén en
okning av biltrafik med cirka 20 procent i enlighet med basprognosen29 till att den minskar
med 10—20 procent i forhéllande till dagens nivase. Konsekvensen av den minskade
tillgangligheten med bil och lastbil kan till viss del motverkas genom att planera stiderna for
okad narhet och battre forutsattningar for gang, cykel, kollektivirafik och resfria méten —
vilket ocksa forutsitter atgarder pd kommunal och regional niva. Utveckling och anviandning
av ny teknik kan ocksa bidra positivt. Den minskade tillgingligheten kan ocks& motverkas
genom att skapa forutsattningar for fler godstransporter pa jarnvag och sjofart. Kostnaderna
for dessa infrastrukturdtgarder kommer att vara betydligt hogre dn vad som mojliggors i
ramarna for den nationella planen 2018—-2029. Bidrag till minskning av vagtrafikarbetet kan
ocksa ske genom styrmedel som effektiviserar resor och transporter med bil och lastbil,
exempelvis genom 6kad beldaggnings- och fyllnadsgrad och bittre ruttplanering. En 6kad
digitalisering och automatisering har ocksa potential att bidra till effektiviseringar i
vagtrafiken.

28 Atgarder for att minska transportsektorns utslapp av vixthusgaser — ett regeringsuppdrag
(2016:111)

2 Trafikverkets basprognoser 2016-04-01 (TRV 2016:059)

30 minskning med cirka 30 procent i férhallande till Basprognosen
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I perspektivet klimatneutralitet 2045 finns stora mdjligheter att styra bebyggelse- och
infrastrukturutvecklingen till mer energieffektiva rese- och transportmonster. Kopplat till
den nationella planen handlar det om att analysera stora infrastrukturatgarders 1angsiktiga
paverkan pé trafikutveckling och lokalisering séval som utslapp fréan byggande, drift och
underhall av infrastrukturen. Till 2045 ar det ocksa rimligt att anta att fossila drivmedel har
fasats ut.

Behovet och nyttan med olika typer av infrastrukturatgirder blir beroende av hur
vagtrafikarbetet kan forviantas utvecklas utifrin de styrmedel som infors. Vid en kraftig
minskning av vagtrafikarbetet i forhallande till prognoserna och i férhéllande till dagens
trafik kommer manga investeringar i vagsystemet att fa en ldgre 1onsamhet. Efterfragan pa
infrastruktur for andra trafikslag som géang, cykel, buss, tdg och sjéfart kommer att 6ka och
I6nsamheten for atgiarder som avser att underlitta for dessa trafikslag kommer att bli hogre.
For namngivna investeringar med en kostnad som 6verstiger 200 miljoner kronor redovisas
regelmassigt hur lonsamheten paverkas av bade hogre och lagre trafiktillvixt 4n den som
basprognosen anger. Dessa kinslighetsanalyser anviands for att se hur beroende en viss
investering ar av vag- och jarnvagstrafikens volym for att vara lonsam.

Trafikverket bedomer att dtgarder som 6kar majligheten att ga, cykla och anvinda
kollektivtrafik istdllet for bil ofta dr robusta i en sddan kinslighetsanalys. Det forutsatter
dock en kombination med styrmedel som ligger utanfér den nationella planen. Atgirder
som Okar mojligheterna att transportera gods med tag och sjofart och som i 6vrigt uppfyller
kraven for att inrymmas i den nationella planen kan ockséa forviantas vara robusta, medan
atgirder som syftar till att 6ka kapaciteten i vagtrafiksystemet kan férvantas vara mindre
robusta.

De atgiarder som ekonomiskt och tidsméssigt kan inrymmas i den nationella planen kan ha
viss paverkan pa det totala vagtrafikarbetet; det giller sarskild stadsmiljéavtalen. Daremot
har traditionella investeringar relativt begriansad paverkan. Utover stadsmiljoavtalen kan
dven andra atgirder som beslutas pd kommunal och regional niva (kollektivtrafikutbud,
parkeringspolicys med mera) paverka det totala viagtrafikarbetet.

For att pa allvar hélla tillbaka utvecklingen av vigtrafiken bedomer Trafikverket att
atgarderna i infrastrukturen och stadsplaneringen behéver kombineras med styrmedel som
okar korkostnaderna och restiden for vigtrafiken i jamforelse med andra
transportalternativ, sa att de senare blir mer konkurrenskraftiga. P4 ett 6vergripande plan
kan det finnas en inneboende konflikt mellan att férbattra tillgdngligheten genom 6kad
mobilitet med framforallt bil, lastbil och flyg och hinsynsmalets miljo-, halso- och
trafiksdkerhetsmal. En ensidig klimatsatsning riskerar att leda till férsamringar for andra
prioriteringar men satsningar for andra prioriteringar kan ocksé leda till forsamringar for
klimatet. Det méaste hanteras genom kloka val av atgarder och genom att i sa stor
utstrackning som mojligt hitta dtgarder som bidrar till flera mal.

2.4.2. Investeringar for ett 6kat bostadsbyggande

Att investera for att starka transportsystemet, underlitta arbetspendling och 6ka
bostadsbyggandet ar ett helhetsperspektiv pa infrastruktur och bostéder, for att identifiera
I6sningar och inga 6verenskommelser om samordnat genomférande med berérda aktorer —
framfor allt i storstadsregionerna men dven i andra regioner. God samhallsplanering 6kar
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mojligheten till transporteffektiva stider som kan underlitta for resenarer att vilja
kollektivtrafik, gdng och cykling. Fortatning i stationsnéra lagen kan stirka attraktiv
bostadsutveckling och ar ett bra sétt att ta till vara statlig infrastruktur. Ett problem som
maste 16sas ar dock att miljokvalitetsnormer for luftkvalitet och buller 6verskrids i vissa
stader, vilket i sin tur paverkar forutsattningarna for bostadsbyggande. Trafiken &r en viktig
orsak till 6verskridandena. Aven transporter av farligt gods och de séikerhetskrav som finns
for det ar en utmaning att hantera nar det géller fortatning runt stationer och resecentrum.

Huvudsakligen ar det tre typer av atgiarder som ger effekter pa bostadsbyggandet. Den forsta
typen av atgarder ar sidana som Okar tillgangligheten och da férstorar
arbetsmarknadsregionen, vilket leder till att attraktiva bostader kan byggas pa nya platser.
Den andra typen av atgirder dr sddana som minskar infrastrukturens paverkan pé platser
dar efterfragan &r hog, vilket leder till fortatning. Bostader kan byggas till foljd av atgérder
som bidrar till att tillgingliggora byggbar mark genom att till exempel flytta vagar, jarnviagar
och tillhérande anldaggningar. Den tredje ar tgirder som ger mer effektiva transporter i
tatorter. Till exempel atgiarder som mojliggor overflyttning av trafik till mer yteffektiva
transportslag, sisom kollektivtrafik och cykling.

Trafikverket ser att mojligheten att bygga bostdder framst paverkas av tva faktorer. For det
forsta maste det finnas efterfragan pa bostader och vilja att bygga. Den andra faktorn ar
begransningar i utbudet av byggbar mark. Det finns ménga orsaker till att bostdder inte kan
byggas pa en specifik plats. Exempel kan vara olika typer av regler, s som strandskydd eller
forbud mot héga byggnader av flygsiakerhetssynpunkt. Det kan ocksa rora sig om fysiska
begransningar sdsom att all byggbar mark redan ar bebyggd.

2.4.3. Forbattra forutsattningarna for naringslivet

Godstransporter av olika slag ar en avgorande forutsiattning for svensk industri och 6vriga
naringsliv. Genom godstransporter forses industrin med insatsvaror samtidigt som ravaror
och produkter distribueras till féretag och konsumenter runt om i Sverige och 6vriga
varlden. I Sverige produceras en stor miangd ravaror som exporteras direkt eller som
foradlas till olika produkter innan de gér vidare for export. En stor del av de varor som
konsumeras eller anviands av den inhemska industrin importeras. De utrikes
godstransporterna riaknat i ton sker till cirka 70 procent med sjofart. Inrikes transporter
sker till cirka 90 procent med tunga lastbilar.

Godstransportbranschen lider i stor utstrackning av 1ag 16nsambhet till f61jd av hard
konkurrens bdde inom och mellan trafikslagen. Olika delar av infrastrukturen finansieras pa
olika satt och tillhandahalls till godstransportforetagen genom olika affirsmodeller, vilket
ocksa paverkar kostnaden for olika transportsatt. Hamnar ar oftast kommunalt 4gda, men
drivs under kommersiella villkor. Andra typer av terminaler dgs och drivs ofta av privata
aktorer. Bade hamnar och andra terminaler méste darfor ta ut avgifter som téacker alla
kostnader, vilket skiljer sig fran de offentligt tillhandhallna anldggningarna som oftast inte
kraver avgifter som ger full kostnadstackning for de tjanster som erbjuds.

Valet av transportsatt sker med hansyn tagen till den samlade kostnaden for transporten dar
faktorer sdsom transporttid och transportens tillforlitlighet ingér och har betydelse for
beslut om hur transporterna ska genomforas. Det ar rimligt att anta att transporter av
lagvardigt gods ar mer kostnadskansligt 4n transporter med mer hégvardigt gods, dar
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transportkostnaderna utgér en mindre del av varans totala virde. Okade krav pa
trafiksdkerhet och minskad klimatpéverkan kan, i ett kortare perspektiv, medfora en 6kning
av transportkostnaderna.

Det inrikes godstransportarbetet forviantas enligt Trafikverkets basprognos 6ka med 74
procent fran 2012 till 2040. Okningen i procent riknat 4r ungefir densamma for de olika
trafikslagen men i absoluta tal 6kar transporterna pé viag och med sjofart betydligt mer &n
jarnvagstransporterna.

Den forvantade 6kningen i efterfrdgan pa gods- och persontransporter innebar en 6kad
belastning pa infrastrukturen. Med detta foljer givetvis ett utokat underhéllsbehov. Pa grund
av den begriansade kapaciteten i infrastrukturen kommer den 6kade efterfragan pa kapacitet
for transporter pé jirnvag inte kunna att tillgodoses fullt ut. For godstransporterna pé vag ar
inte kapacitetsbegransningarna lika pétagliga. Den okade efterfragan av bide person- och
lastbilstransporter kommer dock att innebara 6kad trangsel dar trangsel rader redan i dag.
Den kommer ocks4 innebéra att nya flaskhalsar uppstar. Aven om det i stort sett inte
forekommer nagra kapacitetsproblem i farlederna i och med att den samlade
hamnkapaciteten ir stor, finns 6nskemaél om att skapa djupare farleder for att pa sé sitt
mojliggora angoring av storre fartyg i hamnarna.

2.4.4. Forstarka sysselsattningen i hela landet

Utveckling av infrastruktur ar en direkt forutsiattning for sysselsittning inom berérda bygg-
och transportbranscher. Det paverkar dven sysselsdttningen genom att férandringar av
transportinfrastruktur paverkar samhaillet genom forbéattrade mojligheter for resor och
transporter. De direkta effekterna i bygg- och transportbranschen uppstar bide under
byggtiden, pa kort sikt, och pa langre sikt nir transportsystemet kommer kriava mer
underhallsétgarder och reinvesteringar. Transportbranschen paverkas ocksa pa lite lingre
sikt i den mén atgirder leder till effekter pa transportefterfrigan.

Sveriges befolkning 6kar, bland annat till f6]jd av en hog invandring och en ldngre
medellivslangd. Fler bor i vixande storstadsregioner vilket 6kar belastningen pa
transportsystemet da transporterna ékar och koncentreras, men det kan ocksa ge
forutsattningar for mer effektiva transporter genom till exempel kollektivtrafik.
Koncentration av transporter innebér dock en 6kad sarbarhet for samhallet och risker for
storre konsekvenser vid eventuella storningar.

Omflyttning och 6kade transportbehov i stider skapar samtidigt stora utmaningar for
landsbygdens infrastruktur nir trafiken glesas ut och infrastrukturen inom dessa omraden
riskerar att prioriteras ned. En férsdmring av landsbygdens infrastruktur innebar i sin tur
att urbaniseringen ytterligare stiarks nir arbetspendling forsvaras. Forutsittningar for vl
fungerande transporter bidrar till en fungerande arbetspendling och ddrmed till en
forbattrad matchning pé arbetsmarknaden. Dessutom forbattras regioners forutsattningar
for tillvaxt och tillgidngligheten 6kar for inkommande besokare vilket bidrar till att turismen
kan utvecklas. God infrastruktur ar en viktig del for ett Sverige som halls samman.

Langsiktiga effekter pa sysselsittning i samhallet i stort kan uppsta i de fall dar atgéarder

bidrar till sénkta res- och transportkostnader och forbattrar tillgangligheten till jobb och
arbetskraft i landet. Effekter kan dven uppstd genom andra mekanismer, till exempel genom
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att redan sysselsatta individer dndrar hur ménga timmar de jobbar. Resonemang kring den
har typen av effekter utgar ofta ifrén effekter for personresor och framforallt resor till och
fran arbetet. Forandrade transportkostnader och punktlighet for godstransporter kan
forstés ocksé ge sysselsattningseffekter, dels genom att siankta transportkostnader och 6kad
punktlighet for godstransporter kan bidra till att stordriftsfordelar i produktionen kan
utnyttjas battre, dels genom att forandrad tillganglighet till marknader kan péaverka var
foretag viljer att ldgga produktionen.

Hur stor sysselsittningseffekten for ekonomin som helhet blir beror pa vilka atgiarder som
foreslas i planen, vilka mekanismer som ar relevanta for hur en specifik &tgard kan paverka
sysselséttning och hur regleringar och institutioner pa arbetsmarknaden péverkar utbud av
arbetskraft och 16nenivaer. Effekter av infrastrukturatgarder pa sysselséattning ska inte
adderas till de nyttor som beriknas i de samhéllsekonomiska kalkylerna, eftersom det
riskerar resultera i dubbelrikning i dessa kalkyler. Detta d4 merparten av dessa effekter i
maénga fall redan finns representerade i kalkylerna genom forandring av den generaliserade
kostnaden.

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att bidra med st6d till Regeringskansliet
(Naringsdepartementet) i arbetet med att analysera sysselsattningseffekter inom
transportomradet. Uppdraget ska redovisas i september 2017. I uppdraget ingar det att
analysera genomforda infrastruktur- och transportsatsningar utifrén ett savil nationellt som
regionalt sysselsattningsperspektiv, i syfte att dra lardomar och skapa battre
kunskapsunderlag infor framtida beslut om infrastrukturplanering. Uppdraget innebar
ocksa att utveckla metoder och modeller f6r bedomning av sysselsiattningseffekter av
infrastruktursatsningar.

2.4.5. Ta hojd for och nyttja digitaliseringens effekter och majligheter

Ritt nyttjad kan digitaliseringen bidra till en effektiv och 1angsiktigt hallbar tillganglighet.
Det giller for utvecklingen av respektive trafikslag, men ocksa i hog grad for utveckling av
samverkan mellan trafikslagen. Okad tillgang till data i olika former innebir nya méjligheter
att fa en gemensam bild av nuldge, behov, brister och l6sningsforslag som héjer formégan
att planera, vidmakthalla, bygga och trafikleda transportsystemet. Planeringsfragor,
utredning och analys far ocksa snabbt nya forutsiattningar och méjligheter. Det handlar till
exempel om sjdlvkorande och uppkopplade fordon samt nya mobilitets- och logistiktjanster.

Med data fran planerings- och byggfasen av ny infrastruktur, data fran hur infrastrukturen
historiskt underhallits samt realtidsdata kring viagars och jarnvagars tillstdnd, gar det att
forutse vad som hander med infrastrukturen om trafiken, klimatet eller andra yttre
forutsattningar skulle férandras. Mojligheten att genomfora avancerade
livscykelberdakningar och kunna vidta ratt atgarder vid ratt tidpunkt 6kar. Med ny teknik kan
resor och transporter med olika fardsatt kombineras for att uppna mer effektiva och
héllbara transportlosningar. Genom kombinerad mobilitet som tjanst kan delade resor 6ka i
forhallande till privat bilism och med hjilp av nya logistiktjanster kan godstransporterna
effektiviseras.

Ett av utvecklingsmalen for sjofart ar att farledsutformningen har anpassats for att ta
tillvara de mojligheter som uppkopplade och automatiserade fartyg ger. En ny internationell
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standard ar under utveckling som gor det mojligt att visa en standardiserad djupdatamodell
i 3D 6ver havsbottnen i farlederna, for nyttjande av sjofarten.

Digitalisering och automation dr teknologier som 6ppnar upp for en bittre och sikrare
planering och genomforande av flygtrafiken i luftrummet kring hogtrafikerade flygplatser
samt fjarrstyrning av trafikledning och andra funktioner, till exempel incheckning och
siakerhetskontroller, pé flygplatser med ringa trafik. Ett utvecklingsmal for luftfart ar att
affirsmodeller och implementeringsplaner har etablerats for digitalisering och automation
av regionala flygplatser, bade for de enskilda flygplatserna och for hela luftfartssystemet.

Ett viktigt komplement for att 16sa dagens och morgondagens uppgifter ar att fraimja digital
tillganglighet, vilket avser tillganglighet till samhallsfunktioner, service och marknader via
digitala verktyg och utan fysiska transporter. Den digitala tillgéngligheten bor vara en
sjalvklar del i samhallsutvecklingen och bygger pé en robust IT-infrastruktur, i forsta hand
bestiende av ett vil fungerande datakommunikationsnit.

Regeringens mal for en digitalt samverkande statsforvaltning ar en enklare vardag for
medborgare, en 6ppnare forvaltning som stodjer innovation och delaktighet, samt hogre
kvalitet och effektivitet i verksamheten. Trafikverkets malsattning ar att anvinda
digitaliseringens mojligheter som en naturlig del i verksamheten for att skapa kundnytta,
effektivitet och ett hallbart transportsystem. Trafikverket kommer inte att pa egen hand
kunna skapa alla de positiva effekter som en digitalisering av transportsystemet samt
digitalisering av byggande och vidmakthéallande av transportsystemet kan ge. Hiar behover
Trafikverket och andra statliga aktorer agera som stabila hornpelare i systemen som
uppstar. Tydliga sddana ekosystem syns i dag. Ett ar det trafikala ekosystemet med
fordonstillverkare, transportbransch, myndigheter och medborgare. Ett annat ekosystem ar
Trafikverket och den entreprenadbransch som anlitas inom byggande och vidmakthallande
av transportinfrastrukturen ingar.

Digitaliseringen kraver en tydlig positionering av Trafikverkets roll och uppgift i de system
dir flera parter ar beroende av varandra for att na utvecklingsmalen. Saledes finns ett behov
av att utreda vilka initiativ som staten genom exempelvis Trafikverket ska ansvara for.

Digitaliseringen kommer att generera stora miangder data om trafik i realtid. Vissa data kan
goras fritt tillgdngliga medan andra data kan goras tillgdngliga pd kommersiella villkor. Fér
att fraimja informationsutbytet mellan alla aktorer i Sverige behéver en 6ppen och tillgénglig
plattform for datautbyte mellan myndigheter och marknadens aktorer skapas.

Teknikutvecklingen ger mojlighet till mer automatiserad datafangst och
informationsspridning. Informationen blir en allt viktigare resurs, som ska kunna anvindas
effektivt samtidigt som kraven pa sidkerhet, offentlighet och bevarande beaktas. Behovet av
att tillgingliggora data maste balanseras mot behovet av att skydda data. Digitaliserade
system maste vara sikra och skyddade fran otillborliga atkomster av information och
funktion. Risk- och sérbarhetsanalyser av systemen samt utveckling av skyddsmekanismer
inklusive processer och rutiner 6kar i betydelse i takt med att digitaliseringen fortskrider.
Darfor ar omradet IT-sdkerhet avgorande for transportsystemets mojlighet att ta del av
digitaliseringens potentiella nyttor. Trafikverket bedriver i dag ett systematiskt
informationssidkerhetsarbete i enlighet med Myndigheten for samhaéllsskydd och beredskaps
foreskrifter. Trafikverket omfattas ocksa sedan den 1 april 2016 av kravet pa obligatorisk it-
incidentrapportering.
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P& samhallsniva behover systemen vara sikra, bdde for att samhillet ska fungera och for att
maénniskor ska kénna tillit och trygghet. En god informations- och IT-sidkerhet ar helt
nodvandig i det digitaliserade samhallet. P4 séval internationell som nationell nivd kommer
darfor ny lagstiftning som medfor skiarpta krav pd myndigheter och foretag som
tillhandahaller samhallsviktiga tjanster. Forslaget till ny sidkerhetsskyddslag (SOU 2015:25)
innehéller nya krav. Forslaget innebir att lagen inte bara omfattar hemliga uppgifter utan
dven siakerhetskanslig verksamhet som av tillginglighets- och riktighetsaspekter ar viktiga
att skydda. Pa detta satt vidgas tillimpningsomradet till att ge ett skydd for
informationstillgdngar och funktionalitet i samhallsviktig verksamhet. Det innebar att IT-
system som i dag innehéller 6ppna data kan komma att omfattas av sdkerhetsskydd.

Dataskyddsférordningen (GDPR3) dr en ny generell reglering for personuppgiftsbehandling
inom EU. Det huvudsakliga syftet med forordningen ar att harmonisera och effektivisera
skyddet for personuppgifter och 6ka enskildas kontroll 6ver sina personuppgifter. Kort
uttryckt innebar det en forstarkning av enskildas rittigheter och tydligare skyldigheter for
dem som behandlar personuppgifter. Sammantaget maste hinsyn tas till detta vid all
informationshantering déar verksamheter anviander befintlig eller tar fram ny data och
information som kan tdnkas vara en personuppgift. Det géller oavsett om det avser
befintliga register, 6ppna data eller insamling av stora data dataméngder.

2.4.6. Ettinkluderande samhalle

Alla ska ha tillgdng till transportsystemet och infrastrukturen ska bidra till ett samhéille dar
allas ratt till tillgdnglighet varnas. Det innebar att infrastrukturen behover fungera for
méanniskor med olika férutsattningar och i hela landet. Regeringen har stallt sig bakom FN:s
globala mél om for ett hallbart samhalle, Agenda 2030, som bland annat betonar omsorg om
utsatta gruppers tillginglighet.

Transportsystemet ska vara tillgangligt for personer med funktionsnedséttning. Det ar
darfor angeldget med en universell utformning av transportsystemet och att arbetet med
krav, riktlinjer och standardisering for tillganglighet far fortsatt prioritet. Det ar viktigt att
hinder mot tillgdnglighet identifieras. Forutom staten har inte minst kommunsektorn en
viktig roll.

Ett jamstalldhetsperspektiv ska finnas i alla beslut som fattas inom transportpolitiken.
Transportsystemet ska vara utformat si att det svarar mot allas transportbehov, oavsett
konstillhorighet. Allas varderingar ska tillmétas lika vikt. Transportsystemet behover dven
tillgodose behoven hos ménniskor i olika aldrar och med olika bakgrund och ekonomiska
forutsattningar. Tydlig och lattillgdnglig information ar viktigt for alla och sarskilt for
nyanldnda och for en dldrande befolkning. Dessutom behover transportsystemet ocksa
tillgodose transportbehovet for méanniskor i alla delar av landet.

Den sociala dimensionen av hallbarhet har de senaste aren kommit att bli alltmer
uppmairksammad i samhallsplaneringen och i planeringen av transportsystemet. Detta kan
bade forstds som en del av intresset for hallbarhetsarbete i stort och som en reaktion pa
okande klyftor i samhéllet. Fragan for Trafikverket ar hur satsningar pa transportsystemet

31 Allménna dataskyddsférordningen (Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 2016/679),
forkortat GDPR efter engelskans General Data Protection.
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direkt och indirekt kan bidra till 6kad social hallbarhet i samhaillet. Investeringar i
infrastruktur medfor alltid bide mojligheter och problem som pé olika satt kan komma att
paverka olika manniskors livssituation pa olika platser. Ur ett socialt perspektiv ar det
angeléget att kunna foreslé atgiarder utifrdn en god kinnedom om de ménniskor som berérs
och de sociala konsekvenser som kan forvintas uppsté. Detta kriaver en bred ansats som
bland annat behover viga in samspelet mellan tillgdnglighet och markanviandning liksom
hur bostadsmarknaden ar konstruerad.

Satsningar pa kollektivtrafik, cykel och géng har stor betydelse for att alla ska kunna
anvianda transportsystemet, oavsett funktionsniva, kon, dlder eller ekonomi. Att
uppratthalla tillganglighet utan krav pé tillgéng till egen bil har stor betydelse for social
inkludering. Atgirder for 6kad trygghet dr ocksa generellt sett positiva ur ett socialt
perspektiv. Det kan da till exempel handla om métesseparering, stangsling av jarnvag eller
satsningar pé bytespunkterna i kollektivtrafiken.

Sedan tidigare finns ett utvecklat arbete kring tillganglighet for funktionsnedsatta och det
finns resurser for att arbeta med barns resande och jamstalldhet. Det finns dock ett behov av
ett mer samlat grepp kring héllbarhet i stort och den sociala dimensionen. Nya kunskaper
och erfarenheter behover successivt inforlivas i Trafikverkets arbetssitt. Viktiga
utgangspunkter for detta arbete ar bland annat det transportpolitiska malet om att
medverka till att "ge alla en grundldaggande tillgdnglighet med god kvalitet”, FN:s nya
utvecklingsmél Agenda 2030 och det svenska miljomaélet God bebyggd miljo.

2.5. Landsbygd

2.5.1. Landsbygden &r inte en homogen miljo

Landsbygden bestar av en méngd olika miljoer. Har finns allt frin smé avfolkningsbyar till
vitala orter, centrala jordbruksbygder samt glest befolkade jord- och skogsbruksbygder.
Vissa landsbygder upplever en renédssans diar exempelvis digitalisering, nya tjanster, 6kad
turism och integrering av invandring samt storre arbetsmarknadsregioner ger nya
mojligheter men ocksa stiller 6kade krav pa tillgdnglighet. Andra landsbygder avfolkas dar
exempelvis tillgdngen till service minskar, befolkningen aldras och tillgédngligheten
forsamras.

En grundlaggande tillginglighet dr avgorande for att naringsliv och boende pa
landsbygderna ska fungera. Grundlaggande tillganglighet handlar inte bara om fysisk
tillgdnglighet utan i stor utstrackning om tillgang till varor och tjanster. Det kan vara fraga
om tillgidnglighet till arbetsplatser, offentlig och kommersiell service eller kulturupplevelser.
For niringslivet handlar det om tillgdngen till utbildad arbetskraft och marknader.
Regeringens vision ar ocksé ett helt uppkopplat Sverige 2025, eftersom det skapar
forutsattningar for att bo och verka i hela landet, driva tillvaxt och innovativ produktions2.

Arbetstillfillena pa landsbygderna inom skogs- och jordbruket och basindustrin minskar till
foljd av den strukturomvandling som skett de senaste artiondena, medan till exempel turism
och besoksniringen 6kar. Besoksniringen ar viktig for regional utveckling. Den sysselsitter

32 Regeringens bredbandstrategi, 2016
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cirka 165 000 arsarbeten och &r platsbunden, det vill sdga flyttar inte. Antalet
overnattningar pad kommersiella boenden var totalt 60 miljoner ar 2015. Sett till folkmadngd
s& har Dalarna och Jimtland i detta ssmmanhang en stor andel turism. Ser man till
gastnatter for utlindska besokare si ar storstadsregionerna storst, foljt av Varmland,
Norrbotten och Dalarnas3s. Utover turistniringen har dven gruvindustrin vuxit med
nyetableringar pa flera hall.

Befolkningen pa landsbygderna 6kar langsamt, sarskilt i de tatortsnira delarna. Samtidigt
minskar befolkningen pa redan mycket glesbefolkade orter. Under 2016 minskade
befolkningen i 13 av landets kommuner.34 Kommungruppsindelningen 2017 i tabell 1 visar
hur férdelningen ser ut i Sverige 2017 genom att gruppera kommuner efter deras
forutsattningar sett till befolkningsstorlek, geografisk tiathet och
niirhet.35Landsbygdsomraden &terfinns i alla kommuntyper och kommungrupper. Ar 2012
levde 17 procent av Sveriges befolkning i en landsbygdskommun?¢. Ar 2053 kommer Sverige,
enligt SCB:s prognos, ha 6kat till 11,6 miljoner invénare. I figur 14 visas forandringen 6ver
tid och forvantad utveckling inom storstad, storre stad, forort och glesbygd.

33 Tillvaxtverket, Fakta om turism, 2015

34 SCB statistikdatabasen http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/?rxid=f45f90b6-7345-
4877-ba25-9b43e6c6e€299

35 SKL Kommunindelning, 2017

% Tillvaxtanalys, ”Battre statistik for battre regional- och landsbygdspolitik”, rapport 2014:4, s. 68
http://www.tillvaxtanalys.se/publikationer/rapportserien/rapportserien/2014-04-01-battre-
statistik-for-en-battre-regional--och-landsbygdspolitik.html
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Tabell 1: Kommungruppindelning Sveriges Kommuner och Landsting, 2017

Huvudgrupp Kommungrupp

Kort definition

Al. Storstader Minst 200 000 invanarei |3
kommunens storsta tatort

A2. Pendlingskommun nara | Minst 40 % utpendling till |43

storstad storstad eller
storstadsndra kommun

B3. Storre stad Minst 40 000 och mindre |21
an 200 000 invéanare i
kommunens storsta tatort

B4. Pendlingskommun nara | Minst 40 % utpendling till |52

storre stad storre stad

B5. Lagpendlingskommun Mindre an 40 % 35

nara storre stad utpendling till storre stad
Minst 15 000 och mindre |29
an 40 000 invanare i
kommunens storsta tatort

C7. Pendlingskommun nara | Minst 30 % ut- eller 52

mindre stad/tatort inpendling till mindre ort

C8. Landsbygdskommun Mindre dn 15 000 40
invanare i kommunens
storsta tatort, lagt
pendlingsmonster

C9. Landsbygdskommun Landsbygdskommun med |15

med besoksnaring minst tva kriterier for
besdksnaring, dvs. antal
gastnatter, omsattning
inom detaljhandel/ hotell/
restaurang i forhallande
till invanarantalet.

65 86



Index

140
120
100
60 Storstader
Stirre stader
40 m— FOrortskommuner
e, (G les bygdskommuner
20 T = (wriga kommuner
0

1573 1983 1993 2003 2013 2023 2033 2043 2053 Ar

Figur 14: Befolkningsutveckling. Faktisk utveckling 1973—2013 och férvantad
utveckling 20142053 for olika kommuntyper (index ar 2013=100). Kalla SCB, 2015.

2.5.2. Tillgangligheten i olika landsbygder

Vignitet pa landsbygderna ar val utbyggt i stora delar av landet, &ven om variationer
géllande struktur och tathet finns. Trafikflodena ar ofta smé, vilket séllan motiverar storre
investeringar. I flera omraden &r vaginfrastrukturen gles och samma vag har flera
funktioner, fran 6vergripande transportled for gods till skolvdg och lokalgata for de boende.
Enskilda vagar utgor den allra storsta delen av landets vignat och ar séledes mycket viktig
for landsbygderna. Bilen dr det dominerande fairdmedlet pa landsbygd och anvinds bade for
arbetspendling och privata resor.

Utbudet av kollektivtrafik ar begransat, forutom i tatortsniara landsbygd. Den ar fraimst
utformad for grundldggande behov av skolskjuts, fardtjanst och sjukresor och utgor da
snarast ett komplement for serviceresor och arbetspendling. Storre funktionella véig- och
jarnvagsstrak bildar starka samhallsstrukturer, vars betydelse tenderar att 6ka. De delar av
transportsystemet som hanterar stora floden av person- och godstransporter prioriteras,
vilket kan leda till ytterligare forsamrade villkor och tillganglighet for lagtrafikerade delar av
transportsystemet. Transportefterfrdgan och forutsattningarna for vidmakthéllande av
transportsystemet skiljer sig at pa landsbygderna och darmed ocksa tillgangligheten.
Urbaniseringen och befolkningskoncentrationen till storre och farre regioner — dir avlagsen
landsbygd avfolkas — innebar att resurser i stor utstriackning koncentreras till storre tatorter
och tatortsnira landsbygder med fungerande arbetsmarknader och redan relativt god
tillganglighet.

For att sdkerstilla en tillfredsstillande tillgdnglighet i kollektivtrafiken mellan
interregionala resmal, tecknar Trafikverket avtal med operatorer och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna om kompletterande trafik enligt férordning (2010:185) med
instruktion for Trafikverket. Urval och sortering sker enligt atta kriterier for grundldggande
tillgianglighet. Detta &r inte dtgidrder som finansieras genom nationell plan, men kan dnd&
namnas som ett tydligt bidrag till 6kad tillgianglighet pa landsbygden. Bilden av
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tillganglighetsbristerna, ar ocksé relevant i andra sammanhang. I figur 15 visas hur
tillgangligheten sig ut 4r 2016 utan Trafikverkets avtal, baserat pd en summering av
Trafikverket olika kriteriers?.

Figur 15: Tillganglighet i landet 2016 (exklusive avtal om kollektivtrafik). Fargskalan: mérkrod 1&g
tillganglighet — gron hog tillganglighet3e.

37 Nationell behovsanalys, TRV 2012/78382
38 Rapport Tillgdnglighetseffekter, 2016
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2.5.3.  Brister och mojliga satsningsomraden

Nedan redovisas olika typer av storre brister och satsningsomraden som kan bidra till att
bibehalla och utveckla i tillgdngligheten i olika landsbygder, béde for de boende och
naringslivet.

Viktig samhallsservice som akuta transporter, sjukresor, hemtjanst och skolskjuts ar
beroende av siker framkomlighet. Lag viagstandard i form av ojamn végyta forsvarar till
exempel vintervighallning och paverkar korkomfort negativt. Vagar genom mindre titorter
ska ofta fylla flera funktioner, badde som genomfartsled och lokalgata fér boende, och brister
i trafiksidkerhet och tillgdnglighet finns. Ofta dr de oskyddade trafikanternas behov och
tillganglighet till eventuell kollektivtrafik underordnad den ldngvaga trafikens ansprak.
Kollektivtrafikens utbud ar 1agt i de flesta landsbygder, da resandeunderlaget ar litet. Brister
forekommer dven i bytespunkter. Det kan till exempel handla om osékra passager for
géende, hoga hastigheter och l1dg hallplatsstandard samt utmaningen med samordning av de
knappa resurser som finns i form av samhéllsbetalda resor och samakning.

For besoksnéringen och andra foretag som ar etablerade pa landsbygderna handlar det bade
om kundernas tillgang till bestksnéringens anlaggningar och tillgang till foretagens
marknader. Har behovs en godtagbar standard for bes6ksnaringen, sarskilt under
hogsédsong, och upplevelsevirden i vagnatet. Det handlar ocksé att sasongsanpassa atgarder
for vidmakthallande, for minsta mdjliga storning. Till de stora destinationsmélen utanfoér de
storre staderna hor Kiruna/Lappland, Tarnaby/Hemavan, Are, Silenfjillen, Vimmerby,
Gotland, Oland och Bohuslin. Tillgingligheten vid dessa mél brister i huvudsak i utbudet av
direktflyg, tillforlitlighet hos tag- och farjeforbindelser, utbudet av lokal tillgédnglighet och
kollektivtrafik, anslutningar till och fran flyg eller tdg, mdjligheten att f& information pa flera
sprak samt i framkomlighet och attraktivitet pa végar.

I vissa landsbygder &r bristen pé arbetskraft pataglig, bade for att skota grundliaggande
service men ocksé i omrdden med expansiva niringar, till exempel gruvor och beséksniring.
Snabbare och sdkrare forbindelser till centralorter och storre destinationer samt till
attraktiva boendemiljoer ar nagra av de behov som kan lyftas fram. Det saknas ocksa
tackning och kapacitet i det mobila nitet i delar av landet.

Sveriges basnéring ar i hog grad specialiserad och beroende av férbindelser bade inom och
ut ur landet, eftersom foretag ofta agerar pa en global marknad. Langa transportavstand och
begransningar i barigheten pa det finmaskiga viagnatet samt begriansad kapacitet och
standard p& delar av jarnvagsnitet paverkar naringslivets konkurrenskraft negativt. For
skogsindustrin ar mojligheten till tyngre transporter en avgorande faktor for
konkurrenskraften medan det for langviga godstransporter generellt och i forsta hand
handlar om volym, till exempel genom att kunna anvinda langre fordon. Anpassning till
langre och tyngre tag och fungerande omledningsnit for viktiga strackor bidrar till 6kad
effektivitet och robusthet for godstransporterna. Vad géller gods pa jarnviag ar det ocksa
viktigt att uppratthalla standarden pa de lagtrafikerade banor som ar viktiga for naringslivet.
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3. Vad forsoker planforslaget 16sa?

3.1.  Tillstdnd och brister utifran de transportpolitiska malen

De transportpolitiska mélen har relevans for hela transportsystemet. Brister och
forbattringsbehov kan i flera — men inte alla — avseenden hanteras av den nationella planen
for transportsystemet. Att samverka med andra aktorer ar ofta helt avgorande for att kunna
né malen. I det har kapitlet redovisar Trafikverket de brister som den nationella planen
bedoms ha stor paverkan p4, och de brister dar andra aktorer behéver medverka for att en
béttre maluppfyllelse ska nés.

3.1.1. Det dvergripande transportpolitiska malet

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportforsérjning for medborgarna och niringslivet i hela landet.
Kopplat till det 6vergripande maélet finns de jambdérdiga funktions- och hiansynsmaélen, vilka
isin tur har ett antal preciseringar.

Utvecklingen i transportsystemet innebir utifrdn nuvarande trender stora svarigheter att
tillgodose tillgénglighet inom héllbarhetens ramar. Mycket talar for att kraftfulla atgarder
kravs fran flera aktorer for att detta ska uppnas.

L7
(3

PRrt san,,
&

Tillganglighet

Figur 16: En god tillganglighet &r nodvandig for ett hallbart samhalle men tillgangligheten
maste utvecklas inom ramen for det hallbara samhallet

3.1.2. Funktionsmalet

Mélets precisering: Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och
anvdndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
jamstdllt, det vill sdga likvdrdigt svara mot kvinnors respektive mdns transportbehov.
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Samlad bed6mning av méaluppfyllelse

Den samlade bedomningen av funktionsmaélets méluppfyllelse ar att tillgdngligheten inte
har forbattrats pa ndgot avgorande sitt sedan malet antogs. Det finns allvarliga brister som
ar relaterade till funktionsmélet, och de allvarligaste ar:

¢ kapacitetsutnyttjandet i jirnviagsnatet ar hogt och 6kar — kénsligheten for
storningar ar stor

o glest befolkade delar av landet har tillgénglighetsbrister

¢ mojligheterna for personer med funktionsnedséttning att anvianda
transportsystemet behover forbattras

o forutsittningarna att vilja kollektivtrafik ar otillrackliga
¢ stora behov av mer sammanhingande cykelvignit med god underhéllsstandard.

Kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsnatet ar hogt och tkar — kansligheten for storningar ar stor

Kapacitetsutnyttjandet ar hogt for flera banor i storstad och langs storre strak, vilket innebar
att kinsligheten for storningar &r stor. Persontrafiken forvintas dessutom o6ka. I framfor allt
storstadsomradena med stora toppar i hogtrafik finns det risk att problemen okar.

Glest befolkade delar av landet har tillganglighetsbrister

Tillgdngligheten i Sverige varierar stort 6ver landet, och kommunerna i storstadsomradena
och pa landsbygden har vitt skilda forutsattningar. I storstadsomradena och stora delar av
angransande omraden finns god tillgdnglighet till olika resmal. Tillgdnglighet till arbete och
service av olika slag dr hogst i storstdder och dess fororter samt i storre stader. I
landsbygdskommuner ar tillgdngligheten till dessa funktioner betydligt samre.

Omkring 200 av landets kommuner har god eller acceptabel tillgdnglighet till alla de resmaél
som Trafikverket miter for interregionala resor med kollektivtrafik. Ytterligare ett 50-tal har
vissa tillgdnglighetsbrister och ett 40-tal kommuner har stora brister. I de mer perifera
omradena kommer tillgédnglighetsbristerna att forviarras under planperioden oavsett
fardsatt, pa grund av den pagdende centraliseringen av olika samhallsfunktioner.

Prioriteringar i den nationella planen kan i mattlig utstrackning bidra till kortare restider for
arbetspendling och serviceresor, men har en liten paverkan pa bristen i stort som beror pa
att avstdnden dr langa och befolkningen liten. Den trafik som det tecknas avtal om har effekt
for den langvaga trafiken, liksom driftbidrag till icke statliga flygplatser. Medel for
driftbidragen finns i planen.

Mojligheterna for personer med funktionsnedsattning att anvanda transportsystemet
behoéver forbattras

I Nationell plan for transportsystemet 2010—2021 formulerades mélet om att minst 150
jarnviagsstationer och 2 000 busshéllplatser ska anpassas for personer med
funktionsnedséttningar fram till 2021. Av dessa &terstar cirka 70 stationer och 1 000
busshéllplatser, och de bedoms kunna atgardas under perioden 2018—-2029. Trafikverket
bedomer dock att ytterligare ett stort antal stationer och héllplatser bor &tgérdas.
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Prioriteringar i den nationella planen har tillsammans med ldnsplanerna stor pidverkan pé
bristen, men generellt krdvs dven nidra samverkan mellan flera parter for att hela reskedjor
ska bli anvindbara inklusive utformning av fordon och information. I arbetet med den
fortsatta prioriteringen av vilka stationer och hallplatser som ska anpassas har de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna en viktig roll.

Foérutsattningarna att valja kollektivtrafik ar otillrackliga

Utbudet av kollektivtrafik 6kar i stora delar av landet men utvecklas snabbare i de delar dar
kollektivtrafiken redan ar relativt vl utbyggd. Utvecklingen av forutsiattningarna att vilja
kollektivtrafik med buss, tig och andra fardmedel ar kopplad till och 6msesidigt beroende av
den starka urbaniseringstakt som réder i Sverige. Forutsittningarna ar bast i vixande stader
och regioner med omfattande arbetspendling. Eftersom bil anviands for en stor andel resor
finns mojligheter att 6ka andelen kollektivtrafikresor ytterligare.

Prioriteringar i den nationella planen péverkar malet i mattlig till stor utstrackning,
beroende pa hur de genomfors i samverkan med andra aktorers atgdarder. Manga av de
atgarder som behover forverkligas for att nd malet for 6kat kollektivt resande behéver
genomforas pa det kommunala vagnéatet och det statliga regionala vignatet, och medlen for
dem finns i lansplanerna. Stadsmilj6avtal, jairnvagskapacitet och medfinansiering av
regionala kollektivtrafik (tunnelbanor med mera) ar dock viktiga instrument inom den
nationella planen.

Mojligheten att som en del i en hel reskedja anvinda buss, tag eller farja ar avgorande for
mojligheten att vilja kollektivirafiken. Stationer och andra bytespunkter dr resenirernas
ingéng till kollektivirafiksystemen, och att dessa lokaliseras och utformas med utgéngspunkt
fran resendrernas behov av enkel tillgang till och byte mellan fardmedel har stor betydelse
for majligheten att vilja kollektivtrafiken.

Detta innefattar ocksé pendelparkeringar som bland annat kan ge arbetspendlande bilister,
som bor pa platser utan tillrackligt kollektivtrafikutbud, majlighet att 4ndéa vilja buss eller
tdg delar av resan. Sddana saknas eller ar otillrdckliga pd manga hall i dag.

Prioriteringar i den nationella planen har mattlig till stor paverkan pa bristens omfattning,
beroende pa hur de genomférs i samverkan med andra aktorers planering. Detsamma giller
lansplanerna.

Stora behov av mer sammanh&ngande cykelvagnat med god underhallsstandard

Cykelinfrastrukturen har en stor paverkan pa andelen cykelresor nir det giller resa till
arbete, skola och affarer. Det finns stora behov av mer sammanhangande trafiksikra
cykelviagnit, savil inom som mellan orter. Sdkra cykelparkeringar vid bytespunkter saknas
pa manga stéllen, vilket ar viktigt for sammanhingande reskedjor. Potentialen for att 6ka
andelen cykelresor ar hogst i befolkningstita omraden.

Prioriteringar i den nationella planen har mattlig till stor paverkan, beroende pa hur
atgarderna genomfors i samverkan med andra aktorers atgarder. Storsta delen cykelvagar
ligger pa regional och kommunal infrastruktur dir det dven finns synergier och konflikter
mellan gang- och cykeltrafik.
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En viktig faktor for framkomligheten — och en brist i relation till mélet om 6kad siker
cykling och géng — ar underhallet, sirskilt beldggningsstandarden och vintervaghallningen.
Drift- och underhéllsstandarden ar en brist ur bade ett tillgdnglighets- och ett
trafiksdkerhetsperspektiv.

Drift och underhéll hanteras i den nationella planen oavsett om det avser nationell eller
regional vag. Prioritering i den nationella planen har mattlig paverkan pa bristen i sin
helhet, eftersom stora delar ligger inom det kommunala ansvaret, men stor paverkan pa den
statliga delen.

3.1.3. Hansynsmalet — séakerhet

Malets precisering: “Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska
anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt.”

En utgangspunkt for beddmningen om maluppfyllelse av hinsynsmalet dr att berérda
aktorer fortsatter sitt lagstadgade och systematiska sdkerhetsarbete for att sikerstélla och
vidmakthaélla ett sdkert transportsystem.

Trafiksakerhet inom vagtransportomradet

Malets precisering: Malet for sdkerhet inom vdgtransportomrddet preciseras i form av
etappmdlet att antalet omkomna halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en
fjdrdedel mellan 2007 och 2020. Sdrskilt bor atgdrder som syftar till att forbdttra barns
trafiksdkerhet prioriteras. Etappmalet uppnds genom ett langsiktigt, effektivt och
systematiskt trafiksdkerhetsarbete. Det dr avgérande att de viktiga aktorerna engageras
och samverkar i arbetet.

Samlad bedomning av maluppfyllelse®

Sverige har historiskt varit mycket framgangsrikt, 4ven i ett internationellt perspektiv, med
att 6ka sdkerheten pa viagnatet vilket ocksa avspeglas i en kraftig minskning av antalet
omkomna i trafikolyckor.

De senaste aren har dock minskningen av antalet omkomna i vagtrafikolyckor avstannat.
Under 2015 omkom 259 personer i vagtrafikolyckor vilket 4r ungefar lika ménga som de tva
foregdende aren. Antalet allvarligt skadade ar ungefar 4 800 arligen.

Nuvarande etappmal for antal omkomna till ar 2020 kan fortfarande vara mojligt att na,
men det forutsatter att bade planerade och ytterligare effektiva atgarder kommer till stand.
Malet for allvarligt skadade bedoms dock inte kunna nas till &r 2020. Halveringsmélet som
EU och FN satt upp till 2020 bedoms inte heller vara mojligt for Sverige att na.

De allvarligaste bristerna inom hansynsmalet trafiksikerhet ar:
e minskningen av omkomna bilister pé statliga vagar har stagnerat — for lite gors

e sikerheten for cyklister ar oacceptabelt 1ag och riskerar att forsamras.

”

39 Trafikverkets och Transportstyrelsens analysrapport ”Oversyn av etappmal fér sikerhet p3 vag
(TRV 2016:109)
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Minskningen av omkomna bilister pa statliga vigar har stagnerat — for lite gors
Stagnationen av minskningen av antal dodsolyckor kan observeras framfor allt bland
omkomna i personbil pé statliga tvafaltsvagar4® med hastighetsgrans 70—90 km/tim. Antal
dodade vid singelolyckor har 6kat medan dodade vid motes- och omkorningsolyckor ar
relativt konstant de senaste dren. P4 det statliga vagnitet har medelhastigheten minskat
fram till 2011, men darefter har minskningen planat ut och tenderar nu istéllet att 6ka.
Antalet personer som omkommit i alkoholrelaterade dodsolyckor har 6kat de tva senaste
dren och utgor for narvarande néstan en fjairdedel av de omkomna i vagtrafiken.

Prioriteringar inom ramen for den nationella planen har stor paverkan pa mojligheten att
komma till ratta med stagnationen av antalet omkomna bilister pa statliga vigar.
Lansplanerna har ocksa stor paverkan.

Sikerheten for cyklister dr oacceptabelt lag och riskerar att forsimras

Den storsta andelen allvarligt skadade i trafikolyckor ar cyklister och denna grupp har inte
minskat de senaste aren. Tviartom visar analyser att om cykeltrafiken 6kar kommer det att
leda till ett 6kat antal omkomna och allvarligt skadade cyklister, om inte motatgarder sitts
in. Merparten av de olyckor dar cyklister skadas allvarligt ar singelolyckor.

Bristerna for cyklisters sdkerhet dr i hog grad kopplade till brister i infrastrukturens
utformning och skotsel. Men sikerhetsbrister finns dven i cykeln som fordon, beteenden och
anvandning av cykelhjalm.

Prioriteringar inom ramen for den nationella planen har tillsammans med lansplanerna stor
paverkan pa mojligheten till sdker cykling ldngs statlig infrastruktur, genom bland annat
investeringsatgirder och underhallsatgidrder. Den nationella planen kan dessutom bidra
med statlig medfinansiering till atgirder pd det kommunala vignatet genom stadsmiljoavtal.
Mycket av cyklandet sker utanfor statligt vagnat, vilket innebér att samordning med andra
aktorers, frimst kommunernas, insatser ar av stor betydelse.

Sakerhet inom jarnvagstransportomradet

Malets precisering: Malet for sdkerhet inom jarnvdgstransportomradet preciseras med att
antalet omkomna och allvarligt skadade inom jdrnvdgstransportomrdadet fortlopande
minskar.

Trafikverket har beslutat om foljande interna etappmal: Trafikverket ska vidta nodvdindiga
atgarder for att minska det totala antalet omkomna 1 jdrnvdgstransportsystemet med
minst 50 procent fram till Gr 2020. Basaret for mdlet dr 2010 dd sammanlagt 110 personer
omkom, inklusive sjdlvmord.

41 42

Samlad bedomning av maluppfyllelse
De senaste aren har drygt 100 personer per ar omkommit inom jarnvagstrafiken. Av de
personer som arligen omkommer inom jarnvégstrafik bedoms minst 70 procent utgoras av
sjalvmord.

40 Huvudsakligen s k riks- och ldnsvagar

4 Trafikverkets handlingsplan ”Sikerheten i jirnvigssystemet - Handlingsplan”, version 1.0.
427 Rtgarder mot personpakdrningar pa jarnviag, underlagsrapport till planeringsunderlag
trafiksdkerhet — jarnvag”, Version 5.0.

73 094



Antalet omkomna méste minska med hela 57 procent for att na det halveringsmal som
Trafikverket antagit for antal doda inom jarnvigen till ar 2020. Antalet allvarligt skadade
2015 ligger strax under 2020 ars malniva.

Bedomningen ar att utvecklingen inte ligger i fas med malen for ar 2020.

Atgirder for att forhindra personpakorningar bor dven ha en positiv effekt pa jirnvigens
robusthet.

Den allvarligaste bristen inom hansynsmélet trafiksikerhet ar att den stérsta delen av
jarnvagssystemet inte ar sakrat mot obehorigt sparbetriadande.

Storsta delen av jarnvagssystemet ar inte sdkrat mot obehorigt sparbetriadande.
Merparten av personpdkorningar sker dir jarnvagen ar tillganglig och ligger i narheten av
bebyggelse. En storre del dr sjilvmord men dven annat obehorigt sparbetradande ar en
betydande orsak till trafikstérning och tagférseningar.

Prioriteringar inom ramen for den nationella planen har stor pédverkan pa moéjligheten att
komma till ratta med obehorigt sparbetrddande. Synergier finns nar det géller atgiarder
framst for tillgdnglighet och robusthet genom att trafikstoppen minskar.

Merparten av dédsfallen inom sjotransportomradet sker med fritidsbatar

Malets precisering: Malet for sdkerhet inom sjétransportomradet preciseras i form av
etappmalet att antalet omkomna inom yrkessjéfarten och fritidsbatstrafiken fortlopande
minskar samt att antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 till 2020.

Inom yrkessjofarten omkom fyra personer under 2015 och inom fritidsbatstrafiken 23
personer. Detta var samma antal som aret innan. Merparten av dodsfallen och allvarliga
skador sker med mindre fritidsbatar och ofta under alkoholpaverkan. Fullstandiga
rikstdckande uppgifter om antalet allvarligt skadade inom fritidsbatstrafiken saknas dock.
En brist ar att det saknas effektiva atgarder och att sdkerhetsansvaret till stor del 1aggs pa
den enskilde.

Prioriteringar (framst forskning och innovation) inom ramen fér nationell plan har liten
paverkan pa mdjligheten att komma till ratta med dessa brister.

Sakerhet inom luftfartsomradet
Malets precisering: Malet for sdkerhet inom luftfartsomradet preciseras i form av att
antalet omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsomradet minskar fortlépande.

Antalet omkomna inom lufttransportomréadet uppgick under 2015 till sex personer, jamfort
med en person aret innan. Tva personer blev allvarligt skadade 2015. Samtliga omkomna
och allvarligt skadade var inom privat-, segel- och skarmflyg.

Antalet dodade och skadade inom luftfarten ar fa, med ibland mycket stora variationer

mellan aren. Utvecklingen de senaste &ren har uppfyllt méalet om fortlopande minskning av
dodade och skadade. En brist ar att det saknas effektiva atgarder for att minska antalet
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omkomna och allvarligt skadade inom luftfartsomradet och att sdkerhetsansvaret inom
allméanflyget4s till storsta del 1aggs pé den enskilde.

Prioriteringar inom ramen for nationell plan har liten pdverkan pd mojligheten att komma
till ratta med dessa brister.

3.1.4. Hansynsmalet — Miljo och halsa

Mélets precisering: Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska ... bidra
till att miljokvalitetsmdlen uppnds och till 6kad hdlsa.

De allvarligaste bristerna inom hansynsmalet om begransad klimatpaverkan samt Gvriga
miljomal och hilsa ar att

¢ med nuvarande utveckling kommer inte klimatmalet att nés, utan nya atgarder och
styrmedel kréavs.

e transportsystemet paverkar manniskors hilsa negativt, frimst genom utslapp av
luftféroreningar och exponering for buller. Den positiva folkhilsoeffekten som kan
fas genom aktivt resande har en stor men outnyttjad potential dar exempelvis
cyklandet inte 6kar totalt sett i transportsystemet.

e infrastrukturen bir pa historiska brister i landskapsanpassning. Trenden &r att den
nuvarande negativa utvecklingen i transportsystemet som helhet kommer att
avstanna och eventuellt 6kar landskapsanpassningen nagot. Men de historiska
bristerna kvarstar och behover atgirdas for att Sveriges miljomaél ska vara mojliga
att uppna.

Dessa miljobrister avser hela vig- och jarnvigssystemet och ar generellt av samma karaktar
oavsett om det géller det nationella stamvagnatet eller 6vrigt vagnat.

Begransad klimatpaverkan

Mélets precisering#4: Utsldppen fran inrikes transporter utom inrikes flyg ska minska med
minst 70 procent senast r 2030 jimfort med 2010.

Samlad bed6mning av méaluppfyllelse

Den 6kade trafiken motverkar delvis den svagt minskande utslappstrenden, som kommer av
energieffektivisering och 6kad anvindning av fornybar energi. Den prognosticerade
trafikutvecklingen innebér att utslappen, med i dag beslutade atgarder och styrmedel, bara
kommer minska négot fram till 2030.

Slutsatsen ar att beslutat utslappsmal for transportsektorn inte kommer att nds om inte nya
atgarder och styrmedel infors, samt att transportsektorn darfor inte bedéms bidra i

3 Med allminflyg avses all annan civil luftfart an kommersiell tidtabellbunden och kommersiell icke
tidtabellbunden flygtrafik. Ambulansflyg, brandflyg, firmaflyg, fotoflyg, n6jesflyg, skolflyg,
overvakningsflyg ar exempel pa verksamheter som omfattas av allmanflyg.

4 Galler fr o m 1 januari 2018
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tillracklig grad till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan nés. Den nationella
planen har en begriansad paverkan pa detta miljokvalitetsmal.

Energieffektiviteten i transportsystemet 6kar — men inte tillrickligt snabbt
Energieffektivitet i transportsystemet bestar av flera delar: energieffektivitet i fordon,
energieffektiv anvindning av trafikslagen och ett transporteffektivt samhélle med
overflyttning och minskad trafik.

En ldngsam 0kning av energieffektivitet kan ses inom olika trafikslag, men négon 6kning av
energieffektivitet genom o6verflyttning till energieffektivare trafikslag gar inte att se. For det
transporteffektiva samhillet finns pa senare ar en trend mot hogre prioritering av atgarder
som framjar gang, cykel, kollektivtrafik, jarnvag och sjofart.

Atgdrder i den nationella planen och i linsplanerna har liten paverkan pa mojligheter att
driva systemets energieffektivitet, men kan skapa forutsiattningar fér och bidra till planering
for ett transporteffektivt samhille. For maluppfyllelse kravs dock kraftigare styrmedel bade
pa bade nationell niva och EU-niva.

Anviindningen av el och fornybara drivimedel 6kar — men beroendet av fossila
brianslen kvarstar

Andelen fornybara branslen, framst biodiesel, fortsatter att 6ka, men de fossila drivmedlen
star fortfarande for en dominerande del av energianviandningen. Mellan 2008 och 2015
minskade andelen fossila branslen for inrikes transporter fran 93 till 84 procent4s. Antalet
salda elbilar férdubblades mellan 2014 och 2015, men antalet fordon ar fortfarande fa.

Atgirder i den nationella planen och i linsplanerna har mycket liten paverkan pa andelen
fornybara branslen. Genom utveckling av infrastrukturen kan en 6kad anvindning av el och
fornybara drivmedel dock stodjas, till exempel genom elektrifiering av jarnvéagar och pa sikt
dven byggande av elviagar. Andra dtgirder vid sidan av den nationella planen ar exempelvis
stod till laddinfrastruktur for elfordon och styrmedel for att framja andra drivmedel med
mera.

Infrastrukturens klimatpaverkan behover minskas

Energi- och materialanvindning i byggande, drift och underhall av transportinfrastrukturen
star for en betydande del, uppskattningsvis fem till tio procent, av transportsektorns
klimatpéverkan. Trafikverkets interna mal ar att minska klimatpaverkan fran
infrastrukturen med 30 procent till 2025 och 15 procent till 2020 jamfort med 20154.
Visionen ar en klimatneutral infrastruktur senast 2045.

Atgirder i den nationella planen och i linsplanerna har mattlig paverkan pa majligheten att
paverka infrastrukturrelaterad klimatpaverkan, da klimatprestanda framst styrs i den
fysiska planeringen och genomférandet av atgarder. Mangden infrastrukturinvesteringar i
planforslaget har dock en direkt koppling till klimatpaverkans omfattning.

4 Energimyndigheten. Transportsektorns energianviandning 2015, ES 2016:03
46 TDOK 2015:0480. Klimatkrav i planldggning, byggskede, underhéll och pa teknisk godként
jarnvagsmateriel.
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Ovriga miljdmal och héalsa

Malets precisering: Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmdlet for
miljo och ovriga miljokvalitetsmdl nés samt till 6kad hdlsa. Prioritet ges till de
miljopolitiska mdl dar transportsystemets utveckling dr av stor betydelse for
mojligheterna att nd uppsatta mal.

Samlad bedomning av maluppfyllelse

Den samlade bedomningen av generationsmalets maluppfyllelse till foljd av planforslaget ar
splittrad. Det ar dock troligt att dtgdrder inom transportsektorn och utvecklingen av
transportsystemet inte leder till att generationsmalet nés. Vidare bidrar utvecklingen av
transportsystemet till att flera av miljokvalitetsmélen ar svara att né. Detta ar till foljd av
negativ miljopéverkan, men ocksé att det inom manga omraden finns en outnyttjad
potential att bidra positivt till ovan nimnda mal och 6kad hilsa, till exempel genom “aktivt
resande” som gang och cykel.

Trenden for infrastrukturens landskapsanpassning behover brytas

Den samlade vig- och jarnvagsinfrastrukturen bar pa historiska brister i
landskapsanpassningen, som behover atgiardas for att Sveriges miljomal ska vara mojliga att
uppnd. Dessa har byggts upp over tid genom brister i samband med investeringar och
vidmakthéllande. Bristerna i landskapsanpassning forstiarks ocksa av andra faktorer, till
exempel trafiktillvixt och férdndringar i omgivningen som viltstammars tillvixt och invasiva
arter. De skyddsatgirder som vidtagits har inte varit tillrdckliga for att kunna kompensera
for paverkan fran infrastruktur, 6kningar av trafikméngder och den forsamring av
miljoviarden och funktioner i befintlig infrastruktur som sker 6ver tid.

Fran och med februari 2016 har Trafikverket en riktlinje f6r landskap, dar det beskrivs hur
nya projekt ska landskapsanpassas. Det kommer dock att ta tid innan den negativa
utvecklingen vints. Riktlinjen har emellertid en stor potential och ju snabbare riktlinjen
tillampas fullt ut desto stérre mojlighet till en positiv trend. Planférslagets atgarder paverkar
aven befintlig infrastruktur och innebir att nuvarande trend med negativ utveckling kan
forviantas avstanna eller till och med vindas uppat till en ndgot forbattrad situation.

Transportsystemet har ocksa en stor potential att utgora gron infrastruktur. Den potentialen
kan utnyttjas mer for att bidra till positiva effekter for vaxt- och djurliv, till exempel langs
med vigkanter, i stationsmiljoer, alléer och tradsidkringszoner.

Prioriteringar inom ramen for den nationella planen har stor paverkan pa majligheten att
paverka transportinfrastrukturens landskapsanpassning, genom vidmakthéallande och
atgirder i befintlig infrastruktur, samt genom nytillkommande infrastrukturprojekt. Det
finns synergier mellan landskapsanpassning och trafiksakerhet, trafikstérningar och
samhillskostnader relaterade till viltolyckor. Aven ldnsplanerna har stor betydelse genom de
tillkommande infrastrukturprojekt de inrymmer, men skillnaden ir att lansplaner inte
rymmer riktade miljoatgarder och medel for vidmakthallande.
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Vigtrafikens utsléipp ger omfattande hélsopaverkan — kviveoxidutsléippen 6kar
till foljd av 6kad andel dieselbilar

Trots den samlade bedomningen att halsopaverkan pa grund av luftféroreningar har
minskat, s& 6verskrids miljokvalitetsnormerna i flera svenska tatorter. Vagtrafiken ar en stor
kalla till luftféroreningarna och miljokvalitetsnormer 6verskrids i niarheten av statliga vigar
med stora trafikfloden.

Jamfort med 80- och 9o-talet har luftkvaliteten blivit béttre i svenska tatorter. Utsldppen av
kvaveoxider och partiklar (PM10) fran vagtrafiken har minskat. Samtidigt har minskningen
av svaveldioxid stagnerat. Vagtrafikens utslapp av kvivedioxid har 6kat under senare &r,
frimst pé grund av den 6kade andelen dieselbilar. Dessa utslapp berdknas dock minska nar
en storre del av trafikarbetet utfors med nyare bilar som omfattas av de senaste
utslappskraven som EU stillt, de si kallade Euro 6-kraven.

Miljokvalitetsmalet om frisk luft ar svart att uppn& med dagens utveckling. I flera fall skulle
det handla om en halvering jamfért med den lagreglerade nivan.

Prioriteringar inom ramen for den nationella planen och lansplanerna har liten pédverkan pa
mojligheten att paverka totala utslapp och halter av luftfororeningar. Lokalt kan dtgarder
enligt planen paverka méanniskors exponering av luftféroreningar. Viktiga atgarder utanfor
planen &r lokal planering av trafik- och samhallsstruktur samt lokala atgarder genom
atgardsprogram, stadsmiljoavtal, lokala trafikforeskrifter med mera. Fordonens utslapp
paverkas framfor allt genom den EU-gemensamma lagstiftningen och det successiva utbytet
i fordonsparken.

Trafikbuller idr ett omfattande hilsoproblem och exponeringen 6kar

Omkring tva miljoner manniskor utsétts for trafikbuller 6ver riktvardet utomhus vid bostad
(55 dBA ekvivalent ljudniva). Buller fréan det statliga vignatet berdknas medfora att
inomhusriktviarden 6verskrids foér 200 000 personer, och jairnviagen beridknas medfora
overskridna inomhusriktvirden fér 370 000 personer®’.

Omfattande skyddsatgéarder har genomfoérts och framst har minskade bullernivier inomhus
prioriterats. Riksdagens delmal om att minska antalet bullerutsatta med 5 procent mellan
1998 och 2010 uppnaddes emellertid inte.

Okat trafikarbete, att bostider byggs i bullerutsatta omraden och att fler flyttar till
bullerexponerade omraden bidrar till att allt fler madnniskor utsitts for bullerproblematik
utomhus. P4 kort sikt kan buller bland annat leda till sémnstorningar och
koncentrationssvéarigheter. Langvarig exponering for buller medfor 6kad risk for hjart- och
kirlsjukdomar.

Prioriteringar inom ramen for den nationella planen har stor paverkan pa mgjligheten att
minska antalet bullerutsatta. Framst genom bulleratgirder i investeringar, men dven genom
miljoatgarder och forandrat underhéll av befintliga vagar respektive jarnvagar. Viktiga
insatser utanfor den nationella planen gors exempelvis inom fordonsutveckling och
samhillsplanering. Aven anvindningen av styrmedel kan ge viktiga bidrag.

47 Trafikverket (2016). Trafikverkets Miljérapport 2015. 2016:035.
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Potentiella hiilsovinster genom aktivt resande i transportsystemet tas inte om
hand

Det rader i nuléget viss osdkerhet om hur cyklandet utvecklas i Sverige. Detta beror bland
annat pé att flodesméatningar har borjat genomforas i storre omfattning forst under de
senaste aren. Trots lokala matningar som visat pd en 6kning av cykling, visar de nationella
resvaneundersokningarna att svenskarna cyklar mindre sedan mitten av 1990-talet*®.

Folkhilsomyndigheten® har identifierat tvi 6vergripande brister: brister i det befintliga
nitet som behover atgiardas och avsaknaden av gdng- och cykelbanor inom och mellan
narliggande titorter. Nar det géller den statliga infrastrukturen kan f6ljande brister lyftas
fram som hinder for ett 6kat aktivt resande:

o  bristfilligt underhéll av gdng och cykelbanor, inte minst vintertid

¢ avsaknad av gdng och cykelbanor dir sddana dr motiverade

e brister i kompensation nir cykeltrafik forsvaras (exempelvis vid mittseparering)
e Dbristande vigvisning.

Prioriteringar inom ramen for den nationella planen har tillsammans med lansplanerna
mattlig till stor paverkan pa mojligheterna till aktivt resande med cykel langs statlig
infrastruktur genom bland annat investeringsatgiarder och underhallsdtgiarder. Den
nationella planen kan dessutom bidra med statlig medfinansiering till atgarder pa det
kommunala vignitet genom stadsmiljoavtal. Mycket av det aktiva resandet sker utanfor
statligt viagnait, vilket innebar att det ar viktigt med samordning med andra aktorers (framst
kommunernas) insatser. Det finns synergier mellan aktivt resande med cykel och ett flertal
andra omraden, exempelvis tillginglighet, trafiksdkerhet och reducerad klimatpéaverkan.

3.2. Behov i det nationella och internationella perspektivet

I detta avsnitt beskrivs ldngviga godstransporter och personresor pa en nationell och
internationell systemniva. Inledningsvis beskrivs det 6vergripande systemet for
godstransporter respektive personresor, diarefter de viktigaste straken med storst floden och
deras funktion och brister.

Med undantag for basniringarnas transporter sé trafikerar ofta person- och godstrafiken
samma banor. Detta blir sarskilt tydligt ndr man narmar sig landets grinser, exempelvis vid
anslutningar till storre hamnar och flygplatser, vid Oresundsforbindelsen, i storre stider, i
norra Sverige (ddar exempelvis Europavigarna ar dominerande), men ocksa i
jarnvagssystemet dar tunga godstag och persontig konkurrerar om kapacitet i sparen.

8 Trafikanalys (2015) Rapport 2015:14. Cyklandets utveckling i Sverige 1995-2014 — en analys av de
nationella resvaneundersokningarna.

49 Statens Folkhilsoinstitut, Ostersund R 2008:31. Aktiv transport — pa vig mot béttre
forutsattningar for gang- och cykeltrafik
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3.2.1. Godstransporter — viktiga internationella och nationella fléden och
strak

I ett internationellt och nationellt perspektiv ar de stora trafikslagsovergripande godsstraken
och noderna tdmligen stabila 6ver tid. Straken 6verensstaimmer i stora delar med det
transeuropeiska nétverket for transporter (TEN-T). Norge, Sverige och Finland har
réavaruproduktion i norr och exportmarknader pé kontinenten och i 6vriga varlden.

Godstransporterna kan sigas vara koncentrerade till fem storre funktionella strék, vilka
framgér av kartan nedan i figur 17. Till dessa fem tillkommer de godstransporter som sker
med flyg.

Helsinki
.

allinn
.

Vilnius.
.

Minsk
.

. Warszawa
.

- Strak 1 Nordkalotten-Norrlandskusten-Bergslagen/Mélardalen-Malmd/Trelleborg-Kontinenten
I strik 2 Goteborg-Stockholm-Oslo
- Strak 3 Norge-Goteborg-Malmé-Kontinenten

Strak 4 Vastkusten-Kontinenten-Varlden

- Strak 5 Kontinenten/Osteuropa-Ostersjokusten

Figur 17: Trafikslagsovergripande strdk med stor relevans for nationella och internationella
godstransporter.
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Strék 1: Nordkalotten—Norrlandskusten—Bergslagen/Malardalen—Malmo/Trelleborg—
kontinenten

En stor del av basindustrin ldngs Norrlandskusten och Norrlands inland 4r beroende av
stréket for att transportera ravaror eller foradlat gods. Stora godsmangder av det tunga och
lagvardiga godset, som malm och andra produkter fran utvinning &r den storsta
varugruppen som transporteras med jarnvag i straket. Viktiga hamnar for utskeppning ar
Narvik (malm) via Ofotenbanan i Norge, samt hamnarna ldngs Norrlandskusten, Luleé
(hamn i TEN-T-stomnitet) och Umed, Sundsvall samt Géavle (hamnar i 6vergripande TEN-
T-nitet). Straket ar ocksé viktigt som transitled for norska inrikestransporter mellan norra
och s6dra Norge. Tunga transporter i form av rundvirke, jarnmalm, skogsprodukter och stél,
men dven livsmedel som norsk lax, gr pa bade vig och jarnvag. Storningar i trafiken leder
valdigt snabbt till produktionsstopp med stora ekonomiska konsekvenser for naringslivet.

Mer foradlade produkter sdsom livsmedel och byggvaror ansluter langs striket och ska
vidare ned mot kontinenten, antingen via vistkusten eller 6ver Oresundsbron. Viktiga noder
langre ned i straket dr Hallsberg, Jonkoping, Trelleborg och Malmo6. Malmo ar i TEN-T
definierad som en urban knutpunkt. Fran och till Stockholm, som ocksa &ar en urban
knutpunkt i TEN-T, transporteras en betydande del av naringslivets godstransporter via
sodra Sverige och 6ver Oresundsbron till flera av véra viktigaste exportmarknader. Straket
innehaller dven del av det si kallade Scandinavian—Mediterranean Rail Freight Corridor
(ScanMed RFC), som stracker sig fran Stockholm/Oslo—Képenhamn—Hamburg—Innsbruck
till Palermo. Storningskansligheten i detta strak ar mycket stor.

Det finns héga krav pa robusthet aret om, exempelvis pa barighet, vinterviaghallning och
kraftforsorjning. Mojligheter till omledning finns inte eller ar mycket begransade i den 6vre
delen av straket och hastighetsnedséttningar paverkar punktligheten. Kapacitetskraven pa
fler taglagen och mojlighet att kora langre och tyngre fordon okar i straket. Strak och noder
samverkar och brister i kapacitet och robusthet i striket begransar mojligheten till
overflyttning mellan trafikslagen. Exempel pa brister i noderna ar aldrad anldaggning, brister
i kraftforsorjning, kapacitetsbrister vid rangering, brister i hantering av liangre
fordonskombinationer samt viig- och sparanslutningar till och frin noderna. Aven
skillnaderna i sparvidd mellan Sverige och Finland utgor ett problem och forsamrar
mojligheterna for overflyttning till jirnvag.

Strék 2: Géteborg—Stockholm—Oslo

I Goteborg finns tva av Sveriges strategiskt mest betydelsefulla noder: Goteborgs hamn
(vilken ar en hamn i stomnétet i TEN-T) och Savenis godsbangard. Goteborg ar i TEN-T
definierad som en urban knutpunkt. I strdket dominerar varugrupperna jordbruksprodukter
och livsmedel, skogsprodukter, petrokemiska produkter och material till byggsektorn. Nara
30 procent av svensk utrikeshandel passerar har.

Stockholm ar i TEN-T definierad som en urban knutpunkt och landets i sarklass stérsta
konsumtionsomréde. Darmed ar godstransporterna till Stockholm mycket omfattande med
viktiga omlastningsnoder i Stockholm/Arsta och Rosersberg. Fran Stockholm (Kapellskir,
Stockholm och Nyniishamn) fortsitter det med firjetrafiken till Abo/Helsingfors.

Tillgangligheten pa vignatet ar i stort sett god i stréket, men i mélpunkterna Géteborg och
Stockholm ar kapaciteten begransad och stérningskéinslig bade pa vig och jarnvag.
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Stockholm—Oslo ar idag framst viktig for persontrafiken pé jairnvag men for att frimja en
overflyttning av godstransporter fran viag behover tillforlitligheten i striket 6kas.

Hallsberg ar en viktig godsnod i stréket och behover anpassas for trafik med 1anga tag.
Vistra stambanan dr en av Sveriges viktigaste jirnvagar och den har redan med dagens
trafik kapacitets- och punktlighetsbrister, samtidigt som det finns 6nskemal om att kora
annu fler tag. Efterfrigan pd bade resande och godstransporter forvintas oka i stréket, vilket
innebar ett 6kat behov av trafik med alla kategorier av tag.

Inlandssjofart avser sjéfart som bedrivs med IVV-certifierade fartyg (inre vattenviagar) inom
de IVV-klassade omradena. Det omfattar i Sverige omrédena Vanern—Goteborg samt
Milaren—Stockholm/Sodertilje. Omradena ar geografiskt begriansade med ett begransat
antal transportkopare och en begriansad mangd gods. Det transportarbete som kan utforas
med inlandssjofart ar darmed relativt liten. Analyserna i Samgods indikerar att
inlandssjofartens andel av landets totala transportarbete skulle 6ka fran synnerligen laga
godsmingder till 0,3 procent av Sveriges transportarbete om transportkostnaderna
halveras, fraimst genom sdnkning av sjofartens och hamnarnas kostnader.

Strék 3: Norge—-Goteborg—Malmo—kontinenten

De nationella vig- och jairnvigsstraken i vist knyter Norge och Sverige till kontinenten via
hamnarna lings kusten och forbindelserna till Oresundsregionen. Hir passerar gods, framst
livsmedel, fardiga industriprodukter och oljeprodukter, till och fran Norge i s kallad
transittrafik. Har finns kapacitets- och punktlighetsbrister inom bade vag- och
jarnvagssystemen samtidigt som trafikvolymerna forvintas 6ka. Den planerade Fehrman
Bélt-forbindelsen forvintas 6ka flodena pa landvégen, det vill siaga via véig- och
jarnvigsnitet, till Sverige och Norge.

Strak 4: Vastkusten—kontinenten—vérlden

Goteborgs hamn ar Skandinaviens storsta och enda transoceana hamn. Nira 30 procent av
svensk utrikeshandel passerar hir. Géteborgs hamn har ett omfattande linjeutbud till
viktiga import- och exportmarknader viarlden 6ver. Forutom en tét trafik till och fran lander
i Europa finns det flera direktlinjer till andra varldsdelar. Brofjorden med Skandinaviens
storsta oljeraffinaderi ar Sveriges storsta oljehamn med i huvudsak floden via sjofart. Brister
finns i farledskapacitet och sikerhet for Géteborgs hamn.

Strak 5: Kontinenten/Osteuropa—Norrlands-/Ostersjokusten

Straket innehaller framst sjétransporter med viktiga noder i form av import- och
exporthamnar. Hamnens roll i transportkedjan ar att mojliggéra omlastning mellan sjofart
och landtransport. Flodena bestar frimst av raolja, petrokemiska produkter, stél- och
metallvaror i s6dra Sverige, jarnmalm fran Luled, containertrafik till hamnarna i Karlshamn,
Karlskrona och Gavle samt skogs- och pappersvaror fran Norrlandshamnarna. Kapaciteten i
farlederna ar generellt sett god, men kraven okar for att maéjliggora anlép med storre fartyg
for att uppna battre transporteffektivitet och konkurrenskraft. Det finns darfor punktvisa
behov av forbattringar i sikerhet och farledskapacitet vilket ocksa forbattrar systemet
formaga att hantera storningar i landinfrastrukturen.
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Godset och flyget

Flygfrakten i dag representerar omkring 35 procent av den globala handeln i virdetermer,
men endast omkring 1 procent av handeln i termer av volym.5° De flygplatser som hanterar
storst miangd avgdende och ankommande flygfrakt i utrikestrafiken ar Stockholm/Arlanda,
Goteborg/Landvetter och Malmo.

3.2.2. Personresor — viktiga strak for langvéaga persontrafik

Svenskarnas langvaga resor i straken inrikes sker till stor del med bil, samtidigt som resorna
utomlands manga ginger sker med flyg, med Arlanda som Sveriges storsta flygplats. For
svenskarna i sédra Sverige dominerar Kastrups flygplats, som genom att vara Skandinaviens
storsta flygplats har ett stort utbud av forbindelser. Sjofarten har stor betydelse for resandet
till och frén vara grannléander och under senare ar har det blivit vanligare att
kryssningsfartyg anléper svenska hamnar.

I figur 18 nedan beskrivs de nationella straken med storst floden for langvéiga personresor
och deras internationella kopplingar.

I strik1 Stockholm-Sundsvall/Ostersund-Umea-Luled/Kiruna
Strak 2 Stockholm-Oslo

I strik3 Oslo-Gdteborg-Képenhamn
Strik 4 Stockholm-Géteborg

I striks Stockholm-Malmo-Kopenhamn

Figur 18: Viktiga nationella strak for ldngvaga persontrafik

50 Flyget och féretagen, Shon Ferguson och Rikard Forslid, SNS forlag, 2016
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Strdk 1: Stockholm—Sundsvall/Ostersund—Umed—Luled/Kiruna

I striket finns en stor efterfrigan pa bra forbindelser med framforallt flyg och tig och pa
delstrackor dven med buss. Kollektivtrafik med rimlig restid saknas, framforallt norr om
Umed. Omfattande affirsresande, veckopendling for arbete och studier samt fritidsresor ar
exempel pa resande i straket. Betydande brister i utbud, kapacitet och restidernas
tillforlitlighet finns pé delstrackor som bedoms beh6va hanteras under planperioden.

Strak 2: Stockholm—-Oslo

Mellan Stockholm och Oslo finns en stor efterfrigan pé béttre forbindelser med framforallt
tdg (men dven med buss pé delstrickor) for att bland annat medverka till minskat resande
med flyg. Omfattande affirsresande, vecko- och daglig pendling for arbete och studier samt
fritidsresor ar exempel pa resande i striket. Betydande brister behover hanteras under
planperioden vad géller utbud, kapacitet och restidernas tillforlitlighet.

Strék 3: Oslo-Goteborg—Kopenhamn

I straket finns en stor efterfragan pa bra forbindelser med framférallt tig (men dven med
buss, framforallt pa delstrackor). Omfattande affarsresande, veckopendling fér arbete och
studier samt fritidsresor ar exempel pa resande i straket. Betydande brister kan behva
hanteras under planperioden vad giller kapacitet och restidernas tillférlitlighet, sarskilt
Oslo—Géteborg samt i Oresundsregionen och férbindelserna éver sundet.

Strék 4: Stockholm-Goteborg

Mellan Stockholm och Goteborg finns en mycket stor efterfragan pa bra forbindelser med
framforallt flyg och tdg (men dven med buss, framforallt pa delstrackor). Omfattande
affarsresande, veckopendling for arbete och studier samt fritidsresor ar exempel pa resande
i straket. Betydande brister i kapacitet och tillforlitlighet for jarnvig bedoms behova
hanteras under planperioden, séarskilt nara Goteborg och Stockholm.

Strék 5: Stockholm—Malmoé—-Képenhamn

I straket finns en mycket stor efterfragan pa bra forbindelser med framférallt flyg och tag.
Omfattande affarsresande, veckopendling for arbete och studier samt fritidsresor.
Betydande brister i kapacitet och tillforlitlighet for jairnvig bedoms behova hanteras under
planperioden, sirskilt i Oresundsregionen och forbindelserna éver sundet.

3.3.  Tillstdnd och brister pa regional niva

P4 den tredje och mest detaljerade nivan beskrivs brister och utvecklingsbehov direkt
kopplat till delstrackor i infrastrukturen. Beskrivningen inkluderar inte tillstdnd och brister i
de tekniska anldaggningarna eller brister vad giller milj6, om inte bristerna medfor en brist i
transportsystemets funktion. Underlaget finns redovisat i bilaga 2 till planforslaget samt i en
underlagsrapportst. Bristerna inom miljéomréadet beskrivs i avsnitt 3.1.3 och i kapitel 7.

Beskrivningen omfattar nationella stamvégar, statliga jairnvagar samt farleder som kopplar
till 6vergripande hamnar och stomhamnar i TEN-T (det transeuropeiska transportnitet).

51 Tillstand och brister i transportsystemet, underlagsrapport till Nationell plan fér
transportsystemet, publikationsnummer 2017:154
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Brister kopplat till luftfart hanteras for de delar som ror anslutande markinfrastruktur, det
vill sdga vagar och jarnvagar. Beskrivningen avser tillstdnd och brister vid planperiodens
ingdng 2018, och vid planperiodens slut 2029. I beddmningen av aterstaende brister vid
planperiodens slut ingr namngivna investeringar som betraktas som bundna52 i Nationell
plan for transportsystemet 2014—2025. Bedomningen inkluderar dven brister som utifran
rddande kunskap bedoms uppsta under planperioden, men som inte utgor en brist idag.

Framtagandet av de regionalt preciserade bristerna har skett i tre steg. Forst har en
kartldggning skett av brister i transportsystemets funktion. De har bedomts utifran
nivierna: ingen brist, mattlig brist och betydande brist. I nista steg har beskrivningen av de
betydande bristerna utvecklats och kopplats till trafikslagsévergripande strdk. I det tredje
steget har de betydande bristerna prioriterats och utgjort en viktig grund for val av atgirder
till planforslaget. Ett flertal underlag ligger till grund for bedémningen av brister, bland
annat:

e de transportpolitiska malen och leveranskvaliteterna
e regeringens proposition, direktiv, riksdagsbeslut och annan aviserad politik
¢ regionala prioriteringar i exempelvis regionala systemanalyser

¢ underlag avseende exempelvis punktlighet och kapacitet pa jairnvag,
trafiksdakerhetsstandard pé vag och Jarnviagsnitsbeskrivning 2018.

52 Med bundna namngivna investeringar i géllande plan avses padgdende investeringar, investeringar
som beddms ha en byggstart senast 2018 dar bedémning bland annat gjorts med stod av
Trafikverkets underlag for byggstartsrapportering samt investeringar vars genomférande bedomts
bundet av avtal.
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4. Forskning och innovation

I sin forskningsproposition (Prop. 2016/17:50) framhaéller regeringen betydelsen av att
forsknings- och innovationspolitiken bidrar till ett transportsystem med resurseffektiva och
fossilfria transporter och resor.

Sverige stér infor en stor utmaning for att stélla om till ett héllbart och tillgangligt
transportsystem dar ingen dor pa grund av utslapp, buller eller trafikolyckor och dar
transporterna ar fossilfria. Dessutom efterstravar Sverige ett transportsystem som ar
inkluderande, jamstillt och bidrar till minskade sociala klyftor. For att bidra till
genomforandekraft krévs en vision och etappmal, samt forskning som stimulerar till nya
I6sningar, innovationer och implementering.

4.1. Forslag pa prioriterade forsknings- och innovationsomraden

Regeringen papekar i infrastrukturpropositionen att vagtrafiken star infor flera utmaningar,
bland annat att minska beroendet av fossila drivmedel och att bidra till hallbarhet och siker
tillgdnglighet i attraktiva stdder. Vidare fortatas stiderna och tringseln 6kar, samtidigt som
mojligheterna att uppratthalla en god tillgdnglighet pa landsbygden minskar.
Jarnvagstransporterna har en central roll i ett transportsystem med okade krav p&
klimatneutrala transporter. Forskning och innovation kan stédja ett 6kat
kapacitetsutnyttjande och hogre tillforlitlighet, kopplat till en digitalisering som ger ligre
kostnader. Utvecklingen av vagfordon, exempelvis sjalvkérande fordon eller 1angre och
tyngre lastbilar, stiller nya krav pa infrastrukturen. Det beh6évs darfor nya,
kostnadseffektiva och smarta metoder for underhall av infrastrukturen.

Sjofarten behover utveckla sikerhet och effektivitet genom digitalisering, trafikledning och
STM (Sea Traffic Management), anpassas till fossilfrihet och battre integreras i
samhallsplaneringen, inte minst for att klara en omstéillning av transportsystemet.

Det ar viktigt att Sverige ar delaktigt i luftfartens internationella program, till exempel
SESAR 202053, for att stirka utvecklingen for kostnadseffektiva miljoinsatser inom flyget.
Aven andra europeiska och internationella program &r viktiga for att himta hem kunskap
fran andra lander, fa utvixling pa de nationella forskningsmedlen, 6ka forskarmobiliteten
och bidra till konkurrenskraft genom att svenska l6sningar kan exporteras och paverka den
globala marknaden.

Trafikverket foreslar darfor att foljande forsknings- och innovationsomraden prioriteras
under 2018-2029:

e omstillningen till ett fossilfritt transportsystem
e robust och siker infrastruktur i det digitaliserade samhallet
o ett effektivt och sammanhallet transportsystem for naringsliv och medborgare

e ett jamstallt och inkluderande transportsystem for landsbygd och stad

53 EU-program som ska utveckla tekniska och operativa férutsittningar fér det gemensamma
europeiska luftrummet (SESAR — Single European Sky ATM Research)
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4.1.1. Omstéllningen till ett fossilfritt transportsystem

Klimatférandringar, extrema viderhdndelser och bristen pa klimatanpassning lyfts numera
fram som négra av de storsta globala riskerna.54 Flera internationella ramverk och avtal
fokuserar pd nodvandigheten av klimatanpassning. Har ndmns dven behovet av forskning,
utbildning och spridning av kunskap.55 Fossilfria drivmedel behover utvecklas och goras
attraktiva att anvanda.

Ett framtida transportsystem ar fossilfritt och dess miljopédverkan mycket liten. Hallbara
16sningar for klimat- och miljofragor, fran planlaggning till byggande av infrastruktur i alla
trafikslag, behover utvecklas. Det finns behov av mer forskning for samordning av tidiga
planeringsfragor samt inom drift och underhall for att leda utvecklingen till ett hallbart
heltiackande transportsystem.

Omstéllningen till fossilfrihet kraver ocksa teknikutveckling och forskning kring nya
funktionella krav i alla trafikslag. Tillgdngen till energi dr avgérande for det transportsystem
vi kommer att ha vid planperiodens slut. Aven digitaliseringen innebir nya méjligheter for
omstallningen till fossilfrihet.

For alla trafikslag beh6vs mer kunskap om hur koldioxidutslappen kan minska. Det finns
ocksa behov av att hitta operativa och tekniska 16sningar for hur bullret kan minskas. For
samtliga miljéfragor behovs mer kunskap om vilka styrmedel och incitament som skulle
driva pa miljoriktiga val sévil hos producenter som konsumenter. Kunskapen behover 6ka
om hur skatter, lagar och andra inhemska och globala drivkrafter paverkar majligheten att
minska utsldppen fran transportsystemet.

4.1.2. Robust och saker infrastruktur i det digitaliserade samhallet

Digitalisering, automation och fjarrstyrning ar starka och pédgaende trender inom alla
trafikslag som transportmyndigheterna maste vara en del av. Marknadens aktorer driver
utvecklingen av farkoster och fordon, men dven infrastrukturen behover anpassas till ett
alltmer digitaliserat transportsystem. Det finns stora utvecklingsbehov nir det giller drift
och underhall, funktioner, arbetssétt och metoder, som pa bésta sitt balanserar kostnader,
kapacitet, robusthet och punktlighet, med minskad klimatpaverkan och siakerhet som
grundforutsittningar. Det behovs dven mer kunskap om interaktionen mellan individen och
de automatiserade systemen, bade for att forsta vad som utgor risker och vad som kan 6ka
sidkerheten, underlitta och effektivisera. Okad automation och digitalisering gar hand i hand
med 6kad risk for fientliga cyberattacker, om det inte hanteras ratt. Cybersiakerhet ar en
angelagen fraga att snabbt fi mer kunskap om for samtliga trafikslag men ocksa for
samhillet som helhet. Samverkan med andra myndigheter ar viktig i sammanhanget.

De forsta stegen mot en mer digitaliserad trafikledning har tagits men det beh6vs mer
kunskap om digitalisering av alla trafikslag i ett sammanhallet transportsystem. Maritim
informatik, uppkopplade farleder, automation och informationstjanster inom ATM (Air
Traffic Management), vag och jairnvag ar exempel pd omraden som behoéver byggas upp eller

54 The Global Risk Report 2017. World Economic Forum. (2017)
55 Till exempel Agenda 2030, Sendai Framework for Disaster Risk Reduction, COP 21 och EU:s
klimatanpassningsstrategi.
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starkas. Uppkopplade, automatiserade och elektrifierade vigfordon kombinerat med
mobilitetstjanster har potential att radikalt fordndra viagtransporterna. Inom
jarnvagsomradet ar fordonen i dag uppkopplade via tigradiosystemet GSM-R, som dven ar
en viktig del i signalsystemet ERTMS (European Rail Traffic Management System). Av
speciell betydelse for utvecklingen av trafikslagsovergripande digitala 16sningar ar
forstarkning av regel- och tillsynsfragorna.

Utvecklingen av (delvis) autonoma tekniksystem gor transportsystemet sikrare genom att
avlasta manniskan. Det saknas i nuldget systematisk forskning om den organisatoriska
utveckling och den roll som tillfaller manniskan i framtidens digitaliserade transportsystem.
Framfor allt handlar det om att utveckla granssnitten mellan ménniska—maskin for att
maximalt 6ka sdkerhet, kapacitet och effektivitet.

4.1.3. Ett effektivt transportsystem for naringsliv och medborgare

Regeringen framhaller i infrastrukturpropositionen att forskningen bor ha ett
trafikslagsovergripande perspektiv och striva efter att tillfredsstélla de behov som
medborgare och néringsliv har. Kostnadseffektiv tillganglighet ar viktigt for svenska foretag,
sarskilt exportforetag, och invanare. Dorr-till-dorr-16sningar efterfrgas allt mer, bade for
person- och godstransporter. Sverige ligger langt framme i forskningsfronten inom
multimodala transporter och rankas tredje bést i virlden enligt Varldsbankens
logistikindex5°. Automationen av terminaler kan skapa mervirden i de intermodala
systemen samtidigt som kostnaderna minskar. For resenirer kan utbyggda
informationsfloden ge enklare och effektivare resor. Den digitala kommunikationen mellan
nyttjare och leverantorer i transportsystemet kan 6ka flexibiliteten.

For att bidra till ett effektivt transportsystem har Trafikverket fatt ett sarskilt ansvar for att
utveckla samhaillsekonomiska metoder och modeller inom transportomradet. Trafikverket
har darfor tagit fram en sirskild utvecklingsplan for detta arbete dér vi satsar pa forskning,
utveckling och innovation kring statistik, kapacitetsfragor, samhallsekonomi och
trafikprognoser for hela transportomradet och alla trafikslag.

For att Sverige ska kunna behélla sin plats som féregédngsland behover alla trafikslagen
utvecklas och komplettera varandra. Regeringens satsning pa jarnvagar innebir ett behov av
bittre kunskap om design, planering, byggande och underhall av banorna. Kunskap om
siker elektrifiering av viagtransporter ar ocksé ett prioriterat omréade. Mer genomgripande
integration av sjofart, hamnar och utveckling av kust- och inlandssjofart skapar mojlighet
att 6ka sjofartens roll i ett ssmmanhaéllet transportsystem.

4.1.4. Ettjamstallt och inkluderande transportsystem for landsbygd och
stad

Maéngfalden i samhallet och anvindares krav pa transportsystemets funktionalitet 6kar
standigt. Storstiader, forortskommuner och de stérre orterna vaxer samtidigt som ménga
sméd kommuner, frimst glesbygdskommuner men dven mindre kommuner, langsiktigt
tappar befolkning. Den pagaende urbaniseringen riskerar att leda till 6kade klyftor mellan

56 varldsbankens Logistics Performance Index 2016, http://Ipi.worldbank.org/
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olika delar av landet, samt i olika sociala grupper. Medan stora satsningar har gjorts pa
forskning och innovation i urbana miljoer, ar kunskapen om landsbygdens behov av olika
transporter inte lika omfattande.

Ett antal teman aterkommer i forskning och planering nar det giller social hallbarhet, bland
annat jamstélldhet, tillit, medborgarperspektiv, folkhalsa, livskvalitet, segregation och social
inkludering. Det kravs forskning som sédtter manniskan i centrum for planeringen och ser till
befolkningens mangfald.

Ett jamstallt och inkluderande transportsystem ar grundlaggande for regeringens mél om
lagst arbetsloshet i EU. Smartare arbetspendling, nya mobilitetslosningar (till exempel
kombinerad mobilitet, mobilitet som en tjanst) och sitt att minska transportbehov ar
omréden déar forskning och innovation kommer att bidra under planperioden.

Tvarvetenskaplig forskning och demonstration kopplad till bostadsbyggande, planering och
mobilitet har stor potential att bidra ett mer tillgdngligt och inkluderande Sverige. Mer
kunskap om delningsekonomin krivs eftersom den medfor stora mojligheter for forbattrad
tillgianglighet for manga, men ocksa riskerar att leda till ohéllbara villkor pa
arbetsmarknaden. Forskning och innovation om aktiv mobilitet, inklusive gang och cykel,
behover stirkas.

4.2.  Forslag pa okat fokus pa innovation och implementering

Utveckling och implementering av innovationer och forskningsresultat ska framjas inom
transportmyndigheternas alla verksamhetsomraden. Det handlar om
verksamhetsutveckling, om de delar av infrastrukturhéllningen som handlas upp av externa
leverantorer, om myndigheternas medverkan i standardisering, om samverkan med olika
branschaktorer och om de policyrelaterade underlag som tas fram pa uppdrag av

regeringen.

Trafikverket foreslar darfor foljande arbetssétt for att Astadkomma hgjd innovationstakt och
Oka implementeringen av forskningsresultat:

e riktade initiativ till kunskapsutveckling inom prioriterade omraden
¢ mobilisering genom gemensamma agendor och program for systeminnovationer
o sdrskild satsning pa test och demonstration

o storre fokus pa forkommersiell upphandling

4.2.1. Riktade initiativ till kunskapsutveckling inom prioriterade omraden

I infrastrukturpropositionen hanvisar regeringen till Vinnovas analys som visar att
transportforskningen pa universiteten behover stirkas, eftersom den behovsmotiverade
samverkansforskningen har minskat 6ver tiden i jaimforelse med de sa kallade basanslagen.
Transportomradet har i dag darfor svart att konkurrera vetenskapligt med andra mer
traditionella forskningsomréaden.
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Helhetsbilden for finansieringen av transportinriktad forskning och innovation har
forandrats mirkbart de senaste aren. Finansidrer har gjort en riktningsforandring for att
hantera miljo- och trafiksikerhetsutmaningar genom ny teknik. En annan forskjutning ar
att finansidrerna har flyttat sig uppét pd TRL-skalan5” frén ren forskning till att kombinera
forskning och innovation, vilket har gett effekten att den externa finansieringen av
hogskoledoktorander har minskat. Detta giller dock inte industridoktorander.

Transportmyndigheterna kommer att behova satsa pa kompetensforstarkning och
kunskapsuppbyggande hos svenska ldrosaten, framst for att 16sa branschens stora
utmaningar, men dven for framtida rekryteringsbehoven. Riktade satsningar pa aktuella
omraden kommer att behdva goras under planperioden.

4.2.2. Mobilisering genom gemensamma agendor och program for
systeminnovationer

Den svenska modellen bygger till mycket stor del pa samverkan mellan akademin, industrin
och det offentliga. Inte minst har regeringen i forskningspropositionens8 pekat ut
transporter som ett omrade for stiarkt fokus pa samverkan. Transportsystemet ar beroende
av input fran energisystemet, IT-sektorn, materialutvecklingen och andra omraden,
samtidigt som transportsystemet paverkar miljon, hilsan och andra omraden.

For en mer systematisk ansats kravs att forsknings- och innovationsmedlen fran olika killor
kombineras eller kompletteras, samt att det finns gemensamma maélbilder och delade kartor
om hur malsittningarna ska nas. Genom att ta fram gemensamma trafikslagsovergripande
innovationsagendor och program kan utvecklingen drivas framét. Samverkansprogrammet
for nasta generations resor och transporter ar ett steg i att méta samhallsutmaningar for
robust, vilutvecklad, innovativ och konkurrenskraftig vig, jirnvag, sjo- och luftfart.

Transportmyndigheterna samverkar redan idag med 6vriga aktorer i branschen i olika
forum, program och projekt. Dari identifieras behov av forsknings- och utvecklingsinsatser
och sdkerstills relevans och mojligheter till implementering genom att berorda intressenter
ges mojlighet att paverka FoI-projektens innehdll. Forandringen i transportsystemet gar
dock sa fort att transportmyndigheterna maéste ta en proaktiv roll nar det giller att driva
utvecklingen. Det kommer att krdavas nya samarbeten med helt nya aktorer, varav vissa inte
ens existerar i dag. Exempelvis kan en digital infrastruktur som kompletterar den fysiska
byggas ut och skotas av helt nya aktorer. Organiseringen av kollektivtrafik kan paverkas av
foretag som erbjuder mobilitet som en tjanst.

De flesta tekniska innovationer har sitt ursprung i industrin. Manga innovativa 16sningar
blir dock aldrig framgangsrika paA marknaden eftersom det saknas incitamentsstrukturer och
andra mojliggorare. Regelutvecklande myndigheter behover darfor delta i framtagandet av
agendor och program for tacka ett bredare perspektiv och 6ka innovationstakten.

57 Technology Readiness Level (TRL) visar teknikmognaden pd en skala dir 1 betecknar
grundforskning och 9 en kommersiellt tillganglig produkt eller tjanst.
58 Prop. 2016/17:50 — Kunskap i samverkan — fér samhillets utmaningar och stirkt konkurrenskraft
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4.2.3. Sarskild satsning pa test och demonstration

Regeringen pekar i forskningspropositionen pa behovet av systeminnovation, det vill sdga
att identifiera de komplexa sambanden mellan teknisk utveckling, politik och
samhallsutveckling for att finna konkreta 16sningar pé de globala utmaningarna.
Anvindningen av till exempel en befintlig transportinfrastruktur i syfte att vara test- och
demonstrationsmiljé innebir inte bara att testa tekniska produkter, tjdnster och idéer utan
ger dven andra majligheter. Det kan ocksé innebira utveckling av nya l6sningar som ibland
kraver nya politiska initiativ, politisk samsyn, forandrade regelverk, dialog mellan olika
samhallssektorer eller utveckling av sociala innovationer.

For att verifiera att en ny 16sning fungerar i verkliga eller néara verkliga miljoer med
anvandare i fokus kravs en sirskild satsning pé test och demonstration. En viktig del i test-
och demonstrationsverksamhet dr kommersiell genomforbarhet och affirsmodeller.
Finansiering av demonstrationer kan motiveras av att de bedoms ha ett tydligt
samhéllsintresse och inte kommer att kunna implementeras enbart genom kommersiella
drivkrafter. I det avseendet kommer Trafikverket och 6vriga transportmyndigheterna att
involvera externa aktorer. Att utveckla test- och demonstrationsverksamhet kommer att
krava kompetensutveckling hos transportmyndigheterna.

Exempel pa viktiga omraden for demonstration inkluderar digitaliseringen i jairnvéags- och
viagsektorn, trafiksikerhet i den framtida staden, testbaddar och simulatorkapacitet inom
sjofarten samt digitalisering av flygplatser.

Utover storre demonstratorer finns det 4ven behov av snabbare och mer flexibla tester av
nya losningar i verkliga milj6er, samt nya sitt att tillsammans med externa aktorer ta fram
nya lésningar. Innovationstavlingar eller s kallade hackatrons ar exempel pa den typen av
satsningar som kan bli aktuella for att 6ka innovationstakten.

4.2.4. Storre fokus pa forkommersiell upphandling

Ungefar 80 procent av Trafikverkets budget kommer marknaden till gagn genom offentliga
upphandlingar. Transportmyndigheternas forsknings- och innovationsprocess ar ofta det
forsta steget i att skapa nya och hallbara leverantérsmarknader.

Malsittningen ar att Trafikverket systematiskt ska anvinda forkommersiell upphandling
som verktyg for att anskaffa Fol-arbete pa ett nytt sitt, i konkurrens och fran andra aktorer
dn akademin som ar Trafikverkets traditionella leverantorer av Fol-tjanster. Fokus ar att
oka antalet Fol-projekt utforda som forkommersiella upphandlingar. Detta for att processen
for forkommersiell upphandling skapar konkurrens och en leverantérsmarknad redan i
utvecklingsskedet.

Avgorande for att nd malsattningen ar att Trafikverket och de 6vriga
transportmyndigheterna, framforallt i de senare stegen av TRL-skalan (Technology
Readiness Level), nyttjar de verktyg som finns inom ramen fér innovationsupphandling men
aven till exempel upphandling av ny teknik med testfaser eller s kallad forward
commitment procurement (avsiktsforklaringar for framtida inkop), istdllet for att vianda sig
direkt och enbart till akademin eller enskilda innovatérer. Avgérande ar ocksa att fora en
tidig dialog med leverantérsmarknaderna om problem som behéver 16sas i
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transportsystemet. Ett annat viktigt omréde ar framtagning av underlag for kravstallandet
pa onskad produkt eller pa funktion 6ver tid. Infrastrukturanldaggningarnas tillstdnd bor om
mojligt utryckas i funktionella egenskaper. Darmed skapas dn battre majligheter for
transportmyndigheterna att kopa nya, 4nnu inte verifierade eller demonstrerade, 16sningar.
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5. Atgarder som paverkar anvandningen av
transportsystemet

Samhallets forvantningar och krav pa transportsystemet och infrastrukturen forandras,
bland annat till f61jd av en 6kande befolkning, urbanisering och 6kad tillvixt. Under de
senaste decennierna har resor och transportmonster férandrats, kapacitetsutnyttjandet ar
hogre och trafiken, bade personresor och godstransporter, har 6kat kraftigt. For att mota
behov och brister i transportsystemet kan vi, med hjilp av fyrstegsprincipen identifiera och
genomfora olika typer av atgérder.

I detta kapitel beskrivs atgarder som kan paverka efterfrigan pa transporter och val av
trafikslag och firdmedel, det vill sdga sddana atgirder som tillhor steg 1 och 2 i
fyrstegsprincipen. Atgirderna leder till att det befintliga transportsystemet och
infrastrukturen nyttjas effektivare, sikrare och med mindre pdverkan pa miljon. Det handlar
om samhallsplanering, vissa styrmedel och andra &tgarder som anvands som alternativ eller
komplement eller fysiska dtgarder. Fysiska atgarder, s& kallade trimnings- och
miljoatgarder, samt atgarder for att vidmakthéalla anldggningen, som ocksa hor hemma i de
tidiga stegen enligt fyrstegsprincipen, redovisas i kommande kapitel.

De dtgédrder som beskrivs i kapitlet ingar i Trafikverkets verktygsldda inom ramen for den
nationella planen. Har redovisas dven, i enlighet med direktivet, nigra forslag pa
informations- och kunskapsho6jande &tgiarder som bedoms ligga utanfor Trafikverkets
ordinarie uppdrag.59

5.1. Samhallsplanering, samverkan och kunskapsstod

Samverkan i planeringen av transportsystemet och bebyggelse ar en forutsattning for att
sambhéllet ska bli mer héllbart. I samhaillsplaneringsverksamheten inriktar sig Trafikverket
pa att medverka i och bidra till en integrerad planering av bebyggelse, infrastruktur och
transporter och darmed gora den mer effektiv.

Enligt plan- och bygglagen (2010:900) och miljobalken (1998:808) tillhandahéller
Trafikverket underlag for regional och kommunal planering, samt deltar i den kommunala
planeringsprocessen. Tyngdpunkten liggs pa att delta i planeringens tidiga skeden, dir det
finns storst mojlighet att verka for till exempel en transporteffektiv och trafiksdker
planering. Det 6kar chansen att man valjer mer kostnadseffektiva 16sningar som leder till att
transportsystemet anvinds effektivare. Till samhillsplanering hor d&ven den formella
planhanteringen enligt plan- och bygglagen. Trafikverket medverkar ocksé i genomférandet
av det regionala tillvixtarbetet.

Samverkande &tgarder, med manga huvudman eller bidragande aktorer, kan bara
koordineras genom just samverkan. Det dr darfor en viktig del av verksamheten. Samverkan
och dialog med omvirlden pa lokal, regional, nationell och internationell niva anvinds som
verktyg for att till exempel involvera berorda aktorer i planeringens samtliga steg eller kring
forsvar och samhallssikerhet. Det sker i olika forum och pa olika arenor for att utbyta och

59 TRV 2012/92178
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samla kunskap om behov och brister, eller for att tillsammans med andra identifiera hur
transportsystemet kan och bor utvecklas.

Samarbete mellan aktorer etableras utifrin gemensamma behov. Eftersom Trafikverket och
viktiga samverkansaktorer (som kommuner eller organisatorer och utforare av
kollektivtrafik) kan ha olika besluts- och planeringsprocesser, ar flexibilitet, lyhordhet och
o6dmjukhet en forutsattning for bra samverkan. Den generella utvecklingen i saval
transportsektorn som i samhaéllet i stort — mot 6kade inslag av decentralisering,
malstyrning, avreglering och utrymme for en mangfald aktorer — understryker behovet av
dialog, samtal i ndatverk och samordning. God samhaillsutveckling sker inte genom att
aktorerna agerar var och en for sig och oberoende av varandra — det sker genom komplexa
processer dar samverkan ofta dr den enda metod som géar att tillimpa.

Kunskap om tillginglighet, trafiksikerhet, miljo och hélsa dr nodvindig for Trafikverkets
formaga att bedriva en effektiv planering, drift- och underhélls- och investeringsverksamhet.
Trafikverket tillhandahaller darfor expertstod, framst till Regeringskansliet, kommuner och
regionala planupprittare. Trafikverket har ocksd ansvar for att utveckla, forvalta och
tillampa metoder och modeller fér samhallsekonomiska analyser inom transportomradet,
inklusive efterkalkylering och successiv kalkylering. Verksamheten motiveras dven av
lagkrav pa uppfoljning och dterrapportering.

5.2.  Leda och styra trafik pa vag och jarnvag

Att styra och leda trafik pa vig och jarnvag gors for att transportsystemet ska anvindas pa
ett sdkert och effektivt sidtt. Genom att 6vervaka och leda trafiken pa véagar och jairnvagar
dygnet runt stottas trafikanter, naringsliv och operatorer under resan. Genom Trafikverkets
trafikledningscentraler 6vervakas anliggningar, avhjalpande underhall initieras, viag- och
tagtrafiken styrs och leds och information om trafiken i normalt och stort lige pa bade vag
och jarnvig tillhandahalls. Aven krisledning i stort l:ige kan ges. Verksamheten &r i en
expansiv period dar moderniseringar pagar, bland annat for 6kade méjligheter till
informationsdelning och automatiseringar. Dessutom sker dven en utékning av
verksamhetens volym, med anledning av mer och fler avancerade anldggningar att 6vervaka,
en O0kad trafik och allt fler storningar, samtidigt som efterfrdgan pé trafikinformation okar.

Inom ramen for Trafikverkets myndighetsutovning kan Trafikverket till exempel medge
undantag, ge dispens for fordonstag eller vagtrafikfordon som avviker fran bestimmelser
avseende langd, bredd eller tyngd. Ritt hastighet pa vagar och gator ar en forutsittning for
att minska antalet doda och skadade i trafiken. Inom ramen for hastighetsgranssystemet
anpassas viagens hastighet. En god framkomlighet i termer av restid efterstravas utifran
végens trafiksidkerhetsstandard och med beaktande av miljoaspekter, till exempel
bulleremissioner. Hastigheten ar den faktor som har storst betydelse for hur allvarliga
foljder en trafikolycka far och for att 6ka trafiksdkerheten i vagtrafiksystemet anvinds ocksa
ATK, automatiska trafiksiakerhetskameror.

Annan trafikreglering som till exempel utmarkning med vigméarken och vagvisning kan vara
exempel pa atgirder for att paverka anviindningen av transportsystemet. Atgirder som att
optimera instéllningen pa trafiksignaler kan ge prioritet at oskyddade trafikanter eller
kollektivtrafik. Det finns ménga fler ITS-dtgdrder (intelligenta transportsystem), som kan ge
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substantiella bidrag till forbattringar inom olika omréden som 6kad framkomlighet,
sdkerhet och miljo, till exempel digitala informationsskyltar av olika slag.

Att bygga och underhalla vagar och jarnvigar medfor ofta storningar. I byggskedet av ett
projekt kan Trafikverket darfor finansiera och genomfora informationsinsatser for att
minska trafikbelastningen och dirmed underlidtta genomforandet av atgarderna samtidigt
som situationen forbattras for alla typer av trafikanter. Sidana dtgarder kallas mobility
management i byggskedet!?] och omfattar atgiarder som forbattrar utformning och utbud for
héllbara transportsitt samt beteendepaverkande dtgiarder sdsom styrning och information.
Att arbeta med mobility management i byggskeden ger dven en positiv effekt utifran att
trafikanter ar motiverade att se 6ver sina resval nar byggen inkréktar pé invanda
vardagsresor.

5.2.1. Effektivare taglagestjanster och trafikledning jarnvag

Efterfragan for plats pa jarnvéagen ar stor och blir hela tiden storre. Genom olika
forandringsinitiativ och ny teknik skapas mojlighet att optimera den totala kapaciteten inom
jarnvagssystemet. Ett exempel &r MPK (marknadsanpassad planering av kapacitet) som
infors successivt under planperioden. MPK samordnas med andra relaterade storre
utvecklingsprojekt under planperioden, som ANDA (anldggningsdata och trafiknat) och
NTL (ett nytt nationellt tdgledningssystem) i DAT- programmet (digitalisering av
taglagestjanster). Taglagestjansten ar den tjanst som jarnviagsforetagen koper for att fa
trafikera den statliga jarnvagen. Digitalisering ska hjilpa till att skapa mer kapacitet, 6kad
punktlighet och en effektivare trafikledning men kraver medel for verksamhetsutveckling
under hela planperioden for att omséttas i verksamheten, i arbetssitt och
informationshantering.

NTL innebar att trafikcentralerna arbetar i ett gemensamt och nationellt stodsystem vilket
mojliggor redundans mellan trafikcentralerna som ger en mer flexibel och automatiserad
hantering av trafikledning. Det innebéir storre mgjligheter att hantera stérningar och
informationsdelning. Det ger dven en 6kad beredskap i samband med totalforsvarsarbetet.
Inférande av NTL innebér initialt tillkommande inforandekostnader men efter inforandet
mojliggors en effektivare trafikledning med en hogre kvalitet. Inforandekostnaderna
omfattar frimst dubbel bemanning och férvaltning, och behov av dubbeldrift och
dubbelfoérvaltning uppstéar bade i trafikledning och IT. Behovet av att genomfora tester for
att siakerstilla icke trafikstorande konsekvenser i samband med forandringar 6kar ocksa.

Under kommande planperiod fortsitter den 6vergéng som pagar fran lokal tgklarering till
fjarrstyrning av banstrickor i enlighet med plan. Fjarrstyrningen kommer innebira att
andelen jarnviag med lokal tagklarering minskar 16pande under perioden.

For att trygga en god leveransformaga for att trafikleda jarnvag kréavs en stabil niva pa
bemanning. Den prognostiserade 6kningen av trafikvolymen samt de tillkommande
avancerade anldggningarna innebir en 6kad volym for att leda trafik pa jairnvig. Behovet av
reinvesteringar i de system som kravs for att styra och informera under planperioden

[21ITRV 2015:034 och Trafikverkets hemsida.
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bedoms som relativt ldga, framforallt med anledning av att manga system istéllet ersétts
eller moderniseras.

I figur 19 nedan redovisas hur satsningen pa verksamhetsutveckling borjar generera
effektiviseringar i verksamheten i slutet pa planperioden. Minskningen inom daglig drift ar

konsekvensen av 6vergang till fjarrtdgklarering och kommande effekt av ett nationellt
trafikledningssystem.

Trafikleda jarnvag oversikt
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Figur 19: Uppskattade kostnader for perioden 2018-2029 exklusive IT-kostnader for trafikledning

5.2.2. Trafikledning vag

Utvecklingen under planperioden kommer att innebira forandringar for trafikledningen pa
vig. Digitalisering och automatisering mojliggor utvecklade tjanster inom till exempel
trafikinformation och storningshantering. Hur dessa forandringar kommer att paverka
verksamhetens volym ar dock for tidigt att bedoma. Det kommer dock att kriavas 6kat fokus
pa verksamhetsutveckling, framst under forsta delen av planperioden, for att mota
omvirldsforandring och dra nytta av ny teknik. For att hantera mindre férandringar inom
ramen for den dagliga driften krivs frimst en stabil bemanning.

Infrastrukturens volym 6kar, genom till exempel nya avancerade tunnelanldggningar som
Forbifart Stockholm fordubblas antalet mil med anlédggningsévervakning. Tillkommande
kostnader for viagassistans och utokad vagvakt uppstar till foljd av nya anldggningar under
planperioden sadsom Forbifart Stockholm, Marieholmsforbindelsen och Hisingsbron.
Reinvestering i beslutsstodsystem for att trafikstyra och trafikinformera pé vag fullfoljs
under planens forsta del, darefter kommer behovet att vara lagt.

Under planperioden kommer servicenivaer for trafikledning pa vag att etableras. Det blir da
tydligare for trafikanten vilken service som man kan fa pé en stricka. Formagan att leda
trafiken forbattras ocksd, dar det biast behovs. Behovet av en modernare trafikledning ar
extra stort i omraden med hog belastning pa vignétet, dar punktligheten dagligen paverkas.
Viagavsnitt som ar hart trafikerade kommer att tilldelas en hogre serviceniva 4n mindre
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trafikerade vagar. Hogre serviceniva pa trafikledningen innebér att forutsattningar for att
hantera olika typer av hidndelser som kan intréffa pa vagen forbéttras, med hansyn tagen till
de unika forutsiattningar som rader pa just den platsen. Har ingar ocksé att sdkerstilla att
ratt tekniska forutsattningar sd som ITS (intelligenta transportsystem) finns for att styra
trafik samt for att f4 fram och formedla information. De strackor som planeras att utrustas
for en hogre serviceniva tidigt i planperioden finns framforallt i GGteborgs- och
Stockholmsomrédet, men under hela planperioden kommer successivt fler mil vig att
tilldelas en hogre serviceniva.

5.3. Avgifter och skatter

Olika typer av avgifter eller skatter kan anvidndas for att generera medel for till exempel
vidmakthéllande eller utveckling av infrastrukturen. Det kan ocksé anvandas som ett
styrmedel for att paverka transportefterfragan och val av transportslag. Inom ramen foér den
nationella planen ryms framst tre olika typer av avgifter.

5.3.1. Vagavgifter och trangselskatt

Vigavgifter och trangselskatt anvinds for att styra trafiken pa ett 6nskat séatt, minska
trangsel pa viagarna eller att styra bort den fran kinsliga miljoer, men ocksa for att generera
medel som kan finansiera infrastruktursatsningar. Sddana avgifter tillimpas i form av
system for trangselskatter som ger mojlighet att minska trangseln i hart trafikerade
storstadsomraden och forbattra miljon i Stockholm och Goteborg. Broavgifter tillimpas for
broar i Motala och Sundsvall och senare i planperioden dven f6r bron 6ver Skurusundet.
Avgifterna innebar att den som anviander bron, végen eller tunneln dr med och betalar for
den. Det ar regeringen som fattar beslut om avgifterna.

5.3.2. Banavgifter

Banavgifter tas ut for att finansiera Trafikverkets vidmakthallande av
jarnvagsinfrastrukturen och utformas sé att de bidrar till 6kad robusthet och effektivt
kapacitetsutnyttjande. Trafikverkets plan for banavgifterna under planperioden 2018—2029
handlar om vilka intdkter som ska genereras, vilken utformning avgifterna ska ha och vilka
effekter som efterstravas. Inriktningen ar att banavgifterna minst ska tiacka de kostnader
som uppstar som en direkt foljd av jarnvagstrafiken. Avgifter darutover kan vara motiverade
for att drift- och underhallsverksamheten ska ha en tillracklig niva. Planeringsdirektiven till
Trafikverket ger inte uttryck for ndgon forandring gillande banavgifternas niva eller
struktur.

Inriktningen ir att sparavgiften differentieras efter hur olika tigtyper och
fordonsegenskaper paverkar nedbrytningen av jirnviagen. Darmed framjas anviandningen av
mer sparvanliga jarnvigsfordon. Det bidrar langsiktigt till att transportsystemet blir mer
robust och till att de medel som satsas pa underhall ger mer nytta. Kapacitetsutnyttjandet
far ocksé storre genomslag i avgifterna. Det innebar att det blir dyrare att kora tag pa tider
och strackor dar trafiken &r intensiv, och det blir billigare att kora nir trafiken ar gles. Priset
ger da jarnvagsforetagen signaler om den kapacitet som finns, och gor att transportsystemet
kan anvandas sa effektivt som mgjligt. Avgifter kan dven bidra till att 16sa intressekonflikter
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som uppstar nar infrastrukturkapacitet tilldelas. Det kan goras genom att de som trafikerar
strackor som har forklarats 6verbelastade far betala en avgift for kapacitetsbrist.

5.3.3. Kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgifter ar ett ekonomiskt incitamentsystem som inférdes 2012 med syftet att
jarnvagsforetag och Trafikverket ska motiveras att vidta atgéarder for att forebygga
driftstorningar i jarnvigssystemet. Systemet bygger pa att den som orsakar en avvikelse i
forhéllande till faststalld tdgplan och trafikeringsavtal betalar en forutbestamd avgift till
motpart. En avvikelse dr merforsenat eller instéllt tg. For varje avvikelse registreras en
orsak som ocksé faststéller vem som ska betala kvalitetsavgift och som pé sa sitt motiveras
att vidta kvalitetshGjande atgérder.

Kvalitetsavgifterna ger alltsa en annan typ av incitament &dn banavgifterna. Det innebar att
incitamenten ocksa verkar i olika skeden. Banavgifterna ger incitament i ett
ansokningsskede medan kvalitetsavgifterna ger incitament att forebygga driftstorningar i
jarnvagssystemet.

54. Informations- och kunskapshojande atgarder som inte ingar i
Trafikverkets uppdrag

Trafikverket ska i enlighet med uppdraget — att ta fram forslag till nationell plan for
utveckling av transportsystemet — foresla sidana insatser av typen informations- och
kunskapshoéjande atgirder, som inte tydligt anknyter till verkets uppdrag men som dnda kan
vara motiverade att genomfora. Atgirderna som foreslas ska vara kostnadseffektiva, ge
vardefulla bidrag till de transportpolitiska mélen och kunna finansieras inom ramen f6r
anslag i nationell plan. Forslagen som redovisas nedan svarar mot nagra av de allvarligaste
bristerna som har konstaterats, relaterat till méluppfyllelse for de transportpolitiska mélen,
se vidare kap 3. Det handlar om klimatpaverkan, 6kad trafiksidkerhet i viagtrafiken, och nya
effektiva mobilitetstjanster for 6kad tillgdnglighet och bittre forutsattningar att vilja
kollektivtrafik. I den arliga verksamhetsplaneringen kan en mer detaljerad beskrivning av
atgarder och kostnader goras.
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5.4.1. Omstallning till en fossilfri transportsektor

Atgard: Omstillning av transportsektorn till fossilfrinet (SOFT)

Beskrivning:

Trafikverket har tillsammans med sex andra myndigheter haft i uppdrag att ta fram en
strategisk plan fér omstallning till en fossilfri transportsektor. Uppdraget har samordnats av
Energimyndigheten. Syftet har varit att bidra till malet om minst 70 procents minskning av
vaxthusgasutslappen fran transportsektorn mellan 2010 och 2030 samt malet om
klimatneutralitet senast 2045, som beskrivs i det foreslagna klimatpolitiska ramverket.

Forslagsvis halls atgarderna utifran planen ihop till ett paket i enlighet med den handlingsplan
som redovisats. De informations- och kunskapshojande atgarder som Trafikverket foreslas fa
ansvar for eller delta i ar:

e Framtagande och implementering av vagledning for resfria méten mot malgrupper
inom offentlig sektor. Uppdraget ska samordnas med Energimyndigheten.

e Framtagande av informationsstdd till kollektivtrafikmyndigheter som underlattar
deras arbete med att utreda forutsattningar for att elektrifiera busslinjer, fa till stand
en laddinfrastruktur, géra kalkyler for olika typer av elbussuppldgg samt genomféra
upphandling. Trafikverket deltar och uppdraget samordnas av Energimyndigheten.

Ytterligare atgarder, dar ingen myndighet annu blivit tilldelad huvudansvaret, finns i planen
och kan bli aktuella.

Samordnings- och kommunikationsinsatserna finns beskrivna i Strategisk plan for omstéllning
av transportsektorn till fossilfrihet, Energimyndigheten rapport ER2017:07.

Effekt:
e overflyttning fran bil till cykel och kollektivtrafik
e oOverflyttning av lastbilstransporter till jarnvag och sjofart
e energieffektivisering av fordon och anvandning

e Overgang till biodrivmedel och el (inklusive vatgas).

Kostnad: 6 miljoner kronor per ar Tidsram: 2018-2029

100 121



5.4.2. Informations-och kunskapshojande atgarder for 6kad trafiksakerhet i
vagtrafiken

Atgard: Medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksdkerhet i vagtrafiken

Beskrivning:

Trafikverket avser att inom ramen for uppdraget om att leda samverkan for
trafiksdkerhetsarbetet®, bland annat att arbeta med information och kunskapshéjande
insatser till berérda myndigheter och aktorer.

Trafikverkets bedomning ar att trafiksdkerhetshéjande insatser fran systemutformare troligen
inte kommer att ge tillrackligt bidrag for att nd maluppfyllelse 2020. Darfor bor dven
informations- och kunskapshodjande insatser genomfdras for att 0ka regelefterlevnaden hos
trafikanter, som en kompletterande del av det svenska trafiksakerhetsarbetet. Detta kan dven
ses som ett led i att 6ka kunskapen om och skapa acceptans och forstaelse for
trafiksakerhetsatgarder.

Informationen kan vara saval 6vergripande om Nollvisionen och géllande etappmal som mer
specifikt riktad information mot omraden dar allmanhetens kunskap, acceptans och
beteenden ar sarskilt viktiga att paverka for att forbattra trafiksdkerheten. Sarskilt foreslar
Trafikverket informations- och kunskapshoéjande insatser for:

e Okad hastighetsefterlevnad

e minskad andel alkohol och narkotika i trafiken

e 0Okad cykelhjdlmsanvandning

e 0Okad anvandning av sdkra fordon, bra skydd och ratt utrustning

Utifran det uppdrag Trafikverket har om att leda 6vergripande samverkan av
trafiksdkerhetsarbetet inom vagtrafiken, kan Trafikverket genom samverkan med berérda
myndigheter och aktorer sakerstalla att genomforandet av foreslagna insatser sker pa ett
kostnadseffektivt satt.

For att sakerstalla sa goda effekter som majligt av de informations- och kunskapshéjande
insatserna, kan ocksa arbetet, nar sa ar lampligt, kopplas till andra typer av atgarder, som till
exempel dndringar i infrastruktur, ny teknik eller nya lagar och regler.

Informations- och kunskapshdjande insatserna kring trafiksdkerhet behover genomféras i ett
langsiktigt och uthalligt perspektiv och utférande, med syfte att skapa en langvarig kunskap
och medvetenhet hos trafikanterna.

Effekt:
e 0Okad hastighetsefterlevnad, minskad andel alkohol och narkotika i trafiken, 6kad
cykelhjalmsanvandning samt 6kad anvandning av och efterfragan pa sakra fordon,
bra skydd och ratt utrustning

e Okad forstaelse, kunskap och acceptans hos trafikanterna for trafiksakerhetsatgarder

e forbattrat trafikklimat och dkad regelefterlevnad

Kostnad: 8—15 miljoner kronor arligen 2018— | Tidsram: 2018-2029
2029

%0 Diarienummer: N2016/05493/TS
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5.4.3. Mobilitet som tjanst

Atgdrd: Informations- och kunskapshojande atgarder for mobilitet som tjanst/ kombinerad
mobilitet

Beskrivning:

Mobilitet som tjanst (Mobility as a Service, MaaS) eller kombinerad mobilitet bygger pa att
mobilitet &r ndgot som kan kdpas som tjanst och inte kraver att man ager en egen bil. En
kombination av flera typer av transporttjanster, som erbjuds samlat, kan skapa battre
mojligheter att forma erbjudanden som moter medborgares faktiska mobilitetsbehov, jamfort
med om tjansterna erbjuds isolerat via olika kanaler. Fler skulle kunna attraheras av
kollektivtrafik och andra resor med delade resurser om kollektivtrafik kompletteras med
tillgang till exempelvis hyrbil, bildelning, cykelpool och taxi i lattanvanda och tillgangliga
tjanster.

For narvarande tas en handlingsplan fram fér kombinerad mobilitet, inom ramen for
samverkansprogrammet Nista generations resor och transporter®l, som ska skapa innovativa
[6sningar och driva utvecklingen framat mot ett mer digitaliserat och hallbart
transportsystem.? Handlingsplanen féreslar atgarder for att minska tiden till
marknadsintroduktion av tjanster for kombinerad mobilitet som till exempel
demonstrationsprojekt och piloter inom storstadsomraden, i mindre orter och pa landsbygd.
Har ingar ocksa informationsspridning till allmdnheten om sadana tjanster. Trafikverket ingari
samverkansgruppen och deltar i genomférandet av handlingsplanen. De atgarder som
Trafikverket har ett sarskilt tydligt ansvar for ar utveckling av infrastruktur (bytespunkter ar av
sarskild vikt), tillhandahallande av 6ppen data, trafikledning samt forskning och innovation.

Benchmarking, alltsa en jamforelse, bor ske med till exempel den finska motsvarigheten till
Trafikverket som har arbetat for att stodja utvecklingen av mobilitet som tjanst.

Effekt:

Atgarden ska, genom snabbare marknadsintroduktion och kunskapsspridning om tjénster for
kombinerad mobilitet, bidra till att:

e mojligheten att vélja ett hallbart resande med delade resurser samt gang och cykel
okar

e marknadsandelen fér resande med delade resurser 6kar

o tillgangligheten forbattras inom och mellan Sveriges regioner

e tillvdxt inom hallbar mobilitet och innovationer leder till nya affarer

Utover dessa effektmal forvantas tjanster for kombinerad mobilitet att leda till minskat antal
parkeringsplatser, minskad trangsel och ddrmed battre utnyttjande av gaturummet.
Ytterligare beskrivning av kostnad och tidsram finns i handlingsplanen som tas fram inom
ramen for samverkansprogrammet Nédsta generations resor och transporter.

81 http://www.regeringen.se/artiklar/2017/04/nasta-generations-resor-och-transporter/
62 Handlingsplan for atgardsomrade kombinerad mobilitet i Sverige.
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5.4.4. Oppen kollektivtrafikdata

Atgidrd: Kraftsamling for 6ppen kollektivtrafikdata — en grund for mobilitet som tjanst eller
kombinerad mobilitet

Beskrivning:

Ett gemensamt initiativ togs av Forum for transportinnovation under 2016 och projektet
Kraftsamling 6ppna trafikdata®® startades senare samma ar. Malet med projektet var att hitta
en gemensam nationell malbild fér 6ppna trafikdata med start i den offentliga sektorn, och
att ta fram en handlingsplan med atgarder for att realisera malbilden. Arbetet drevs av
Samtrafiken med hjalp av Trafikverket, Trafikforvaltningen SLL, Vasttrafik, Skanetrafiken,
Jénkoépings lanstrafik, Ostgdtatrafiken samt Kollektivtrafikmyndigheten region Uppsala (UL).

Handlingsplanen for att forverkliga malbilden stracker sig 6ver tre ar. Arbetet ska inledas med
en forstudie som kommer att specificera planen. Planen innehaller fem fokusomraden utéver
projektledning och koordinering: datahantering nationell atkomstpunkt, nationell
utvecklarportal Trafiklab 2.0, licenser och villkor, etablering av férmagor och tillkommande
aktorer.

Den stora kostnaden ligger i utveckling av plattformen Trafiklab 2.0. Den kommer att utgdra
en nationell atkomstpunkt for all statiskt och dynamisk kollektivtrafikdata. Finansiering for att
ga vidare med projektet saknas i dagslaget. En forutsattning for att Trafikverket ska finansiera
del av projektet ar att det finns medfinansiering fran 6vriga parter.

Effekt:

e En gemensam nationell atkomst av all statisk och dynamisk kollektivtrafikdata
forenklar for alla aktorer som vill bygga reseplaneringstjanster

e Utveckling av gemensamma standarder for kollektivtrafikdata underlattar
ocksa tjansteutveckling.

e Det kommer bara att behdvas en licens for att komma at data.
e Kvaliteten pa data forbattras.

Att kraftsamla for 6ppen kollektivtrafikdata med god kvalitet ar en forutsattning for att
utveckla kombinerade mobilitetstjanster.

Kostnad: 5-10 miljoner kronor Tidsram: 2018-2020

63 https://samtrafiken.se/projekt/kraftsamling-oppna-data-2/
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6. Vidmakthalla

Att vidmakthalla transportsystemet handlar om att férvalta anldggning pa ett
kostnadseffektivt sitt och att sikerstélla den funktionalitet som anldggningen ar byggd for,
béde pé lang och kort sikt. I denna rapport beskrivs hur den nationella planen for ren
2018-2029 bidrar till att transportsystemet forvaltas pa ett sidant sitt att leveranser av
transporttjanster sikras och utvecklas.

I begreppet vidmakthalla ingar drift, underhéll och reinvesteringar pa viag och jairnviag samt

forskning och innovation. Dessutom ingér barighets- och tjalsakringsétgarder for viagar och

bidrag till enskilda vigar. I denna rapport anvands i huvudsak begreppet drift och underhall
som samlingsbegrepp.

Nedan foljer en sammanfattning av Trafikverkets forslag avseende vidmakthallande. Mer
information finns i "Underlagsrapport till dtgardsplaneringen 2018—2029 Vidmakthélla”.

6.1.  Tillvagagangssatt

Atgirdsforslagen har identifierats utifran mal, tillstind och brister for vig- respektive
jarnvagssystemet. Inom vissa omraden saknas dock tydligt definierade och matbara mal
som grund. I dessa fall har en uppskattning av dtgardsbehovet gjorts utifran de
transportpolitiska funktions- och hansynsmalen, infrastrukturpropositionen och direktiven
for atgardsplaneringen.

Trafikverket har fatt betydligt storre ekonomiska ramar f6r vidmakthéllande av
jarnvagsanlaggningen jamf{ort med tidigare planperiod. Det innebér att den negativa
tillstandsutvecklingen som pégatt under lang tid kan bromsas upp och stabiliseras.
Inriktningen i atgdrdsplanen ar att jarnvagen ska kunna trafikeras med bibehéllen funktion
och att fortsatta den upprustning av jairnvagsanlaggningen som péagar. I atgardsforslaget
prioriteras att slutfora pagiende och redan inplanerade upprustningar av Sodra och Vastra
stambanan. I férslaget prioriteras dven en fortsatt satsning pa andra tungt trafikerade banor
som dr viktiga for transportsystemets funktion. Forbattringen pa dessa delar av
jarnvagsanlaggningen bidrar till att jarnvagssystemet blir mer tillforlitlig och attraktivt. Den
okade robusthet har dven en positiv inverkan pa punktligheten vilket bidrar till en 6kad
attraktivitet for kollektivt resande med positiv miljopdverkan. Prioriteringen av medel for att
ta igen det eftersatta underhallet pa de hogtrafikerade transportflodena far f6ljden att vissa
delar av det mer lagtrafikerade jairnviagsnatet kommer fa ett forsamrat tillstand under
planperioden.

De ekonomiska ramarna for vidmakthallande av viagsystemet ligger pa ungefir samma niva
jamfort med tidigare planperiod, med hansyn taget till tillkommande anldggningar.
Inriktningen med planforslaget for vig ar att bibehalla funktionaliteten pa stora delar av
vagnatet, dar det hogtrafikerade delarna av vignatet prioriteras. For att klara att bibehalla
funktionaliteten p& de hogtrafikerade delarna av vignétet behover nédvandiga
reinvesteringar pa dldre motorviagar genomforas. Det ger att underhallet pd de mest
kapillara delarna av vagnatet kommer behova prioriteras ned vilket medfor en forsdmrad
tillstdndsutveckling under planperioden. Trafikverket prioriterar 4ven en satsning pé
birighetshojande atgédrder som kommer att bidra till en forbattrad kapacitet pa de viagar dar
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naringslivet har storst behov av att transportera tungt gods. Satsningen pa hojd starker
svenskt naringslivs internationella konkurrenskraft och bidrar dven till landsbygden
mojlighet att utvecklas da en betydande del av vignétet som berors av barighetsatsningen
finns p& landsbygden.

6.2. Ekonomisk sammanstélining
I detta kapitel redovisas hur de tilldelade medlen kommer att fordelas for vag och jarnvag pa

de olika verksamheterna inom vidmakthéllande. Dessutom ingér en redovisning av
banavgifter.

6.2.1. Vg

Tabell 2: Ekonomisk sammanstélining fér vidmakthallande vag (miljoner kronor)

Drift och underhall av vigar

Totalt fér Ovri _ . ..
X Ovriga . Barighet Bidrag for
perioden kostnader Forskning e
. . och tjal- drift till

2018-2029, | Reinves- Under- inom . och p s . Totalt

- . . . Drift . . sdkring av  enskilda
miljoner tering hall underhalls- innovation . .

vagar vagar
kronor verksam-
heten
Vaganlaggning
(belagd vag,
17600 | 88650

byggnadsverk,
infra och 6vr.)
It 600 310 2900
Trafikledning 40 2 650
Farja 9 600
Ovrigt 5900| 3850
Summa 18200 | 89000 5900 19 000 2200 16 300 13400 | 164000
Ramar 164 000

IT-drift avser den operativa driften av IT-infrastrukturen for viagsystemet vilket avser drift
och forvaltning av IT-miljoer, teknikutrymmen, kommunikations- och radionit, utrustning i
trafikledningscentraler, RAKEL-abonnemang samt verksamhetsutveckling.

Trafikledning avser den operativa driften av trafikledningscentraler, forvaltning,
tillhandahallandet av 6ppna data samt verksamhetsutveckling.

De 6vriga kostnaderna inom underhallsverksamheten &ar kostnader som &r direkt hianforbara
till att forvalta vaganldggningen men som inte dr direkta underhéllsatgirder, exempelvis
forvaltning av informationssystem, analyser och prioriteringar, strategier, miljostod,
handlaggning av ledningsdrenden samt utveckling, standardisering och normering av
underhall och vagnitet.

Ovrig drift bestir framforallt av kostnader for planering av trafik, tjinsterna viigassistans

och utokad vagvakt samt eldrift for att driva vigbelysning, trafikljus, rastplatser, ATK
(automatisk trafiksdkerhetskontroll), broar, tunnlar med mera.
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6.2.2. Jarnvag

Tabell 3: Ekonomisk sammanstallning for vidmakthallande jarnvag (miljoner kronor)

Drift, underhall och trafikledning av jarnvag

Totalt for perioden Ovriga Forskning

2018-2029, Re- kostnader och

Underhall inom Drift
underhalls-
verksamheten

miljoner kronor investeringar innovation

Jarnvagsanlaggning
(bana, el, signal, 47600 66 000
stationer)

It 1100 400 7500
Trafikledning 14 550
Ovrigt 9350 4700
Summa: 48700 66 400 9350 26 750 1200 | 152400
Ramar 125 000
Banavgifter 27 400

IT-drift avser den operativa driften av IT-infrastrukturen for jarnvagssystemet vilket avser
drift och forvaltning av IT-miljoer, teknikutrymmen, kommunikations- och radionit,
utrustning i trafikledningscentraler, RAKEL-abonnemang samt verksamhetsutveckling.

Trafikledning avser operativa driften av trafikledningscentraler, forvaltning,
tillhandahallandet av 6ppna data samt verksamhetsutveckling.

De 6vriga kostnaderna inom underhallsverksamheten ar kostnader som &r direkt hanforbara
till att forvalta jairnvagsanlaggningen men som inte ar direkta underhallsatgéarder,
exempelvis forvaltning av informationssystem, analyser och prioriteringar, strategier,
miljostéd, handlaggning av ledningsirenden samt utveckling, standardisering och
normering av underhall och jairnvagsnatet.

Ovrig drift bestr av kostnader for beredning och tilldelning av trafik samt eldrift som avser
elkostnader for att driva jarnviagsanlaggningen, i huvudsak viaxelviarme, signalsystem och
bangardsbelysning.

Banavgifter

Banavgifterna ska finansiera drift och underhall av jarnvigen. Trafikverket utformar gradvis
banavgifterna sa att de far en mer styrande effekt pa tagtrafiken. Totalt berdknas uttaget av
banavgifter generera 27,4 miljarder kronor under planperioden, i fast prisniva. Efter de
hojningar som ligger i tidigare beslutad plan, och som ger 6kade intékter till och med ar
2025, kommer intdkterna i den nya planperiodens forldngning att plana ut. Det betyder inte
nodvindigtvis att den styrande avgiftsdifferentieringen upphor, utan att intidkterna inte
beriknas 6ka.

Uttag av banavgifter regleras av jirnvigslagen (2004:519) och kommissionens

genomforandeforordning (EU) 2015/909. I korthet innebér bestimmelserna att
banavgifterna minst ska ticka de kostnader som uppstar som en direkt f6ljd av

106 127



jarnviagstrafiken, och att dessa kostnader ska berdknas pé ett visst sétt. Trafikverkets uttag
av banavgifter innebar att lagens minimikrav pé sddan kostnadstackning uppfylls under
planperioden.

6.3. Nulégesbeskrivning

Detta kapitel beskriver nuldget i vig- och jarnviagsanldggningen. It-anldggningen ar en
integrerad del av viag- och jarnvigsanlaggningen som majliggér kommunikation med
transportsystemets olika delar. Trafikverket bedriver en av landets mest komplexa och
omfattande IT-verksamheter och har exempelvis ett eget nationellt kommunikationsnit, ett
eget radionét for kritisk kommunikation for jirnviagen och ett flertal datahallar for behovet
av server- och lagringsplattformar.

For vig- och jarnvigsanlaggningen beskrivs nuldget i termer av tekniskt och funktionellt
tillstand. Det tekniska tillstdndet beskriver anldggningens skick medan det funktionella
tillstandet beskriver hur anlidggningen levererar ur ett kundperspektiv. Anldggningens
tillstand, tillsammans med dess anvindning, avgor behovet av underhéll inklusive
reinvesteringar. Nedan ges en bild av vig- och jarnviagsanldggningens tillstand vid ingdngen
av planperioden.

6.3.1. Anlaggningens tillstdnd — vag

Det statliga vignatet dr indelat i olika vagtyper, och en viss vigstriacka kan endast tillhora en
vagtyp. I tabell 4 redovisas viglingden for respektive vagtyp, samt hur de statliga vigarna
fordelar sig procentuellt 6ver vigtyperna. Vagtyp 5 ar en ny vagtyp som inte ar utpekad i
dagsldget. Den kommer vara en mindre delmingd av viglangden for de Lagtrafikerade
vagarna i tabellen nedan.

Tabell 4: Redovisning av vaglangder i kilometer och procentuell férdelning dver vagnatet for
vagtyperna

Bendamning av vagtyp Langd (km) Procent (%)

Vagtyp 1 Véagar i storstadsomrade 480 0.5

. Vagar som bildar storre
Vagtyp 2 . . 7990 8.1
sammanhangande strak

. Vagar for dagliga resor och
Vagtyp 3 . 19850 20.2
arbetspendling

Vagtyp 4 Ovriga fér naringslivet viktiga vagar 29780 30.2
Vagtyp 5 Vagar som ar viktiga for landsbygden * *
Vagtyp 6 Lagtrafikerade vagar 40400 41.0
Totalt 98500 100

*Vagtypen ar ny och ar under framtagande, beréknas klart varen 2018.
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Trafikverket ansvarar for drift och underhéll av det statliga vignitet som bestar av cirka
80 100 kilometer belagd vag, cirka 18 400 kilometer grusviag, 38 fiarjeleder och vintertid 7
isvagar. Cirka 16 500 vigbroar finns i vigtransportsystemet varav 67 ar 6ppningsbara. Det
finns 11 komplexa vigtunnlar (som inrymmer stor mangd teknisk utrustning eller ar
trafikintensiva). Till vignitet finns det sidoomréden, sidoanlaggningar, avvattningssystem,
installationer och vigutrustning.

Utover att ansvara for drift och underhall av statliga vagar har Trafikverket ett uppdrag att
ge bidrag till vaghallare av enskilda vagar. Antalet vighallare som far statsbidrag uppgér till
cirka 23 000 stycken och den totala viglingden for enskilda vigar med statligt bidrag ar for
narvarande cirka 75 000 kilometer. Det vanligast forekommande slitlagret pa de enskilda
vagarna ar grus. Pa det enskilda vignitet med statligt bidrag finns 11 farjeleder och nastan 3
900 broar.

Belagd vag

Av det statliga vignatet bestar till cirka 81 procent av belagd vig. Belagd vig dr viag som har
ett bundet bar- och slitlager med tillhérande avvattningssystem. For belagda vigar finns en
faststélld underhallsstandard som anger riktviarden for tillstindet pa vagytan for ett antal
parametrar, spardjup, kantdjup och ojamnheter i lingsled. De nivier som accepteras enligt
standarden varierar, bland annat beroende pé trafikméngd och den radande hastigheten pa
vagen. Underhéllsstandarden ar baserad pa samhaillsekonomiska analyser och exempelvis
stills hogre krav pa jaimnhet pa hogtrafikerade storstadsvigar dn pa lagtrafikerade vagar.

Figur 20 nedan visar andelen av den belagda vigytan som avviker fran
underhallsstandarden mellan dren 2008 och 2016, for olika vagtyper. Méattet ger en
indikation av hur vagytans funktionella tillstind har utvecklats under perioden. Det har
skett en tydlig forbattring av tillstdndet pa vagar i storstadsomréden och vigar som bildar
storre ssmmanhingande strak under perioden. For 6vriga vagtyper har avvikelserna fréan
underhaéllsstandard varit relativt stabilt med viss variation 6ver perioden.

Tillstindet for de lagtrafikerade vagarna har utvecklats negativt under de senaste dren utan
att det framkommer tydligt i figur 20 nedan. Det &r framforallt dldersrelaterade problem
sdsom sprickor, stenslapp och 6kade problem med ojaimna vigkanter. Detta ar delvis brister
som kan atgardas med avhjalpande underhall under en kortare tidsperiod.
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Utveckling av andel viglangd som avviker fran
underhallsstandard, per vagtyp
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Figur 20: Andel belagd vagnatslangd som avviker fran underhallsstandard 2008— 2016, per vagtyp.
Den nya vigtypen Vidgar som dr viktiga for landsbygden bérjar anvédndas 2018.

En annan brist som inte reflekteras i figuren ar att flera motorvégar, som tillhor viagar som
bildar sammanhangande strak, har ett eftersldapande reinvesteringsbehov. Ménga av dessa
har uppnatt sin tekniska livslangd och storre dtgarder i vigkonstruktionen kommer behéva
genomforas. Effekterna av en vagkropp i daligt tekniskt tillstand ar i forsta hand att
beldggningsytan bryts ner snabbare, med konsekvensen att den behover bytas med kortare
intervall for att funktionen ska bibehallas.

Grusvag

I det statliga vignitet ingar cirka 18 400 kilometer grusvig vilket motsvarar 19 procent av
det statliga viagnatet. Viktigt for grusviagens funktion ar att vigytan har ett grusmaterial som
binder ihop vigytan och gor att mindre ojamnheter kan justeras med vighyvel. Det ar ocksa
viktigt att vagen har ett tvarfall som gor att vatten kan rinna av samt att vagytans
grusmaterial kan binda fukt sa att dammbindning dr majlig. Det tekniska tillstdndet pa
grusvagnatet bedoms ha en standard som till stora delar ar acceptabel.

Avvattning

Regelbunden avvattning forlanger beldggningarnas livslangd och kan i méanga fall vara
avgorande for viagars funktionalitet. Avvattning ar kostnadseffektivt och leder till
besparingar i de arliga underhéllskostnaderna. Exempel pd avvattningsatgéirder ar att rensa
diken och trummor si att vattnet snabbt kan ledas bort frian vigkroppen.
Avvattningsbristerna pa det belagda vagnitet ligger inom intervallet 8—12 procent for de
olika vagtyperna.
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Barighet

Huvuddelen av de tunga transporterna pa vag gar pa de storre viagarna, som ar
dimensionerade for att klara tung trafik. Idag tillhor cirka 95 procent av vignatet
barighetsklass 1 och pé dessa vagar gar 6ver 99 procent av trafikarbetet. Fran och med 1 juli
2018 finns dven en ny barighetsklass, BK4. Det har uppskattats att cirka 10 procent av det
statliga vagnatet och upp emot 900 broar behover forstarkas innan de kan upplatas for den
nya barighetsklassen. Pa framforallt det 1agtrafikerade vignatet forekommer det ibland
tillfalliga barighetsrestriktioner under perioder di vagarna inte uppvisar samma barighet,
vilket sker framst under tjallossningen eller vid extremvéder. Under de senaste dren har
tillfalliga barighetsrestriktionerna varit kring 2-3 procent pa det belagda vignétet de senaste
dren cirka 12 procent pa grusvagnatet.

Byggnadsverk

I begreppet byggnadsverk ingar broar, tunnlar och 6vriga byggnadsverk som till exempel
stodmur, kaj och trag. Det finns i nuliget cirka 16 500 vigbroar i vigtransportsystemet.
Utvecklingen for BK-virdet har under de senaste fem aren varit negativ, vilket indikerar att
det framtida underhéllsbehovet 6kat for byggnadsverken. Samtidigt har barigheten
aterstillts pa ett flertal broar som varit i sa daligt skick att de inte klarat att bara de laster
som de ar byggda for. Det finns 677 6ppningsbara broar, vars tillgianglighet har stor paverkan
pa vig- och sjotrafikens framkomlighet. De 6ppningsbara broarnas tillstdnd ar
tillfredsstéllande, det vill sdga utbyten och reinvesteringar har gjorts i ratt tidpunkt sett ur
ett livscykelperspektiv.

Trafikverket forvaltar 4ven 11 komplexa vigtunnlar, varav de flesta finns i och kring
Goteborg. En viagtunnel klassas som komplex nir den inrymmer en stor mangd teknisk
utrustning eller att den ar trafikintensiv. Tingstadstunneln, Lundbytunneln, S6dra lanken
samt Muskdtunneln dr komplexa tunnlar som har stora behov av reinvesteringar under
planperioden.

Infrasystem och 6vriga anlaggningar

Teknikomrédet infrasystem innefattar alla tekniska installationer och intelligenta
transportsystem (ITS-anldggningar) utmed viagnitet som ar anslutna med el. Flertalet av
ITS-anldggningarna aterfinns i och kring storstader, framst i tunnlar och pa pendlingsstrak.
De tekniska installationerna forekommer framst utmed trafikintensiva vagavsnitt, i tunnlar
och pa broar. Manga nya vagprojekt utrustas med installationer och utrustningar som har en
relativt kort livslangd, 5 till 20 ar.

Ovriga viganliggningar inkluderar vigutrustning sisom vigricken och viltstingsel och
sidoanldggningar sdsom rast- och kontrollplatser, bullerskdrmar samt sidoomraden. For
dessa anldggningar finns inte en samlad bild av tillstdndet pa samma tydliga sitt som for
flera andra teknikomraden, utan kunskapen om tillstindet for dessa viganlaggningar finns
framfor allt pa lokal niva. Daremot finns ménga aldrande bullerskiarmar med ett uppdamt
reinvesteringsbehov, ofta till stora kostnader.
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6.3.2. Anlaggningens tillstand — jarnvag

Det statliga jarnvagsnitet ar indelat i olika bantyper, och en viss banstriacka kan endast
tillhora en bantyp. I tabell 5 nedan redovisas langden i sparkilometer for respektive bantyp,
samt hur langden fordelar sig procentuellt 6ver bantyperna.

Tabell 5: Redovisning av langder i spar-kilometer och procentuell férdelning 6ver vagnatet for
bantyperna

Bendamning av bantyp Langd (spar-km) Procent (%)

Bantyp 1 Banor i storstadsomraden 1470 10.5

Banor som bildar storre
Bantyp 2 sammanhangande strak 4450 318

Banor med omfattande godstransporter

Bantyp 3 och resandetrafik 4240 303
Banor for dagliga resor och
B 4 22 15.7
antyp arbetspendling 00 >
Bantyp 5 Ovriga for naringslivet viktiga banor 1540 11.0
Bantyp 6 Banor med ringa eller ingen trafik 100 0.7
Totalt 14000 100

Trafikverket forvaltar drygt 14 000 sparkilometer jarnvag. Jarnvagsnatet ska hallas
tillgangligt och sakert. Att jarnvigsnitet ar tillgdngligt innebar att tdgen ska kunna trafikera
jarnvigen utan storningar och avbrott. Trafikverket mater tillgingligheten genom att
utviardera samtliga tigpassager som sker vid definierade métpunkter 6ver hela
jarnvagsnatet. Sammanlagt har tillgdngligheten legat stabilt pa cirka 99 procent under aren
2013—2016. Det betyder att cirka 99 procent av alla registrerade tagpassager har varit
storningsfria. Generellt har tillgdngligheten varit ndgot hogre pa banor i storstadsomraden
och pé storre sammanhingande strak, och ndgot lagre pa de 6vriga bantyperna. Lagst var
tillgangligheten pa de lagtrafikerade banorna, med ett medelviarde pa 97,73 procent under
dren 2013—2016.

Tillgdnglighet ar ett méatt for hela jirnviagssystemet, men inte for hur olika anldggningsdelar
paverkar jarnvigens robusthet. Daremot kan forseningsstatistiken ge en bild av vilka delar
av anldggningen som ar mest kritiska for systemets robusthet. Mellan dren 2013 och 2016
registrerade Trafikverket arligen i genomsnitt 18 600 forseningstimmar, som orsakades av
brister i infrastrukturen av totalt i genomsnitt 95 000 forseningstimmar per ar under
samma period®4. De anldaggningsdelar som orsakade flest forseningstimmar var spar och
sparvixlar (31 procent), kontaktledningar (19 procent), och signalstallverk (17 procent).

Underhéllet ska sikerstélla att jarnvagens tillgdnglighet ar varaktig pa langre sikt, det vill
sdga att jairnvagssystemet ar robust dven i framtiden. Ett sitt att uppskatta jairnvagsnitets

54 Summa av merférseningstid med minst 5 minuter fér gods- och resandetag. | statistiken ingar
samtliga merforseningar orsakade av driftledningen, infrastrukturfel, jarnvagsféretag, olyckor och
yttre faktorer. Kalla: LUPP
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langsiktiga robusthet ar att bedéma anldggningens tillstand utifrdn dess operativa,
ekonomiska och tekniska livslangd. Mattet som anvéands for att beskriva tillstindet nedan ar
den tekniska livslangden som &r berdknad utifrén ett livscykelperspektiv, dar anldggningen
underhalls for att uppratthalla en trafiksdker och funktionell anldggning. Nedan redovisas
nuvarande tekniska tillstdnd for jarnvigsanlaggningen, uppdelat pa bana inklusive
jarnvagsbroar, elsystem och signalsystem.

Bana

Till bananldggningen hor banunderbyggnaden och de byggnadsverk som banan vilar pa,
samt sjdlva banoverbyggnaden som tégen trafikerar. I bandverbyggnaden ingér spar och
sparvaxlar, som utgor den storsta delen att underhélla pa bana eftersom de bryts ner av
trafiken. Trafikverket forvaltar ungefar 14 000 kilometer spar och cirka 12 000 spérvaxlar.
Av sparanliaggningen har cirka 20 procent passerat sin tekniska livsldngd och under
planperioden beriiknas ytterligare 10 procent uppna sin tekniska livslingd. Aven av
sparvaxlarna har cirka 10 procent uppnétt sin tekniska livslangd. Ytterligare cirka 10
procent kommer att uppna sin tekniska livslangd under planperioden.

Figur 21 nedan visar anldaggningstillstdndet for spar och sparvixlar per bantyp.
Utbytesbehovet for spar ar relativt stort pa bantyp 4 och 5.

Spar (kilometer) och sparvaxlar (antal) som uppnar sin
tekniska livslangd
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Figur 21: Andel spar (kilometer) och andel sparvaxlar (styck) som uppnétt sin tekniska livslangd, under
planperioden

Trafikverket forvaltar cirka 4 000 jarnvagsbroar med en total 1angd pa drygt 100 kilometer.
Ungefér 40 procent av broarna har uppnétt sin tekniska livsldngd. Broarna varierar dock
kraftigt i storlek och ldngd och av den totala brolingden ar det 22 procent som har uppnétt
sin tekniska livslangd. Trafikverket bedomer tillstdndet pa jarnvagsbroar som allvarligt och
att behovet av underhallsatgdrder kommer att 6ka markant under de kommande aren.
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Elsystem

Elsystemet ir ett samlingsbegrepp for elkraftforsorjningsanlaggningar och
kontaktledningar. En stor del av underhallet i elsystemet utgors av kontaktledning, som i sin
helhet ar cirka 11 000 kilometer 1ang. Av dessa 11 000 kilometer har 19 procent passerat sin
tekniska livslangd och under planperioden kommer ytterligare drygt 16 procent att uppné
sin tekniska livslangd.

I figur 22 nedan visas hur detta férdelas pa bantyper. Ungefir halften av den anldggning
som passerat sin tekniska livslangd ingar i bantyp 2. Det framgar ocksa att kontaktledningen
pa bantyp 1 och bantyp 5 ar i bra skick. De befinner sig inom sin tekniska livsldngd och
beriknas till stor del gora det under hela planperioden.

Kontaktledning (km) som uppnar sin
tekniska livslangd

40% e Anlaggning inom sin
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20% o Anlaggning som
passerat sin tekniska
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Figur 22: Andel kontaktledning (kilometer) som uppnatt sin tekniska livslangd under planperioden

Signalsystem

Signalsystem ar ett samlingsbegrepp for signal- och sdkerhetsanldggningar samt
trafikstyrningssystem. Hér ingdr dven system for 6vervakning och kommunikation. Den
storsta delen av underhallet for signalsystem sker pa signalstillverk och
vagskyddsanldaggningar. Vagskyddsanldggningar 4r bommar eller ljus- och ljudsignaler som
finns vid plankorsningar.

Trafikverket forvaltar 790 signalstillverk som i sin tur tillsammans styr ungefar 7 400
vaxlar. Figur 23 nedan visar att ungefar 2 procent av vixlarna styrs av stillverk som har
passerat sin tekniska livslangd. De flesta av dessa vixlar ligger pa bantyp 3. Av
vagskyddsanldggningarna har uppskattningsvis en tredjedel passerat sin tekniska livslangd.
Som framgér i figuren ligger de flesta av dessa vigskyddsanldggningar pa bantyp 4.
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Signalstallverk (antal styrda vaxlar) och
vagskyddsanlaggningar (antal) som uppnatt sin tekniska
livslangd 2018
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Figur 23: Andel signalstéllverk (antal styrda vaxlar) och andel vagskyddsanlaggningar (styck) som
kommer att ha uppnaétt sin tekniska livslangd 2018

6.4. Atgarder for att vidmakthalla anlaggningen

Planforslaget for vag- respektive jarnvag utgér fran att det alltid ska finnas en viss
grundlaggande funktionalitet i transportsystemet. Det innebar att underhéallsverksamheten
genomfors for att sdkra att medborgarna kan genomfora sina dagliga transporter och att
niiringslivets transporter fungerar pa ett bra sitt nu och i framtiden. Atgirdsplanen bidrar
till att funktionen i transportsystemet sikras har och nu och pa ett kostnadseffektivt satt pa
lang sikt.

Trafikverket redovisar specifikt stérre namngivna underhalls- och reinvesteringséatgirder
under planperioden f6r bade vig och jarnvig. Det har satts ett ekonomiskt troskelviarde pa
100 miljoner for vig och 200 miljoner pa jarnvig for att de ska bli en namngiven
investering. Trafikverket kommer fortsiattningsvis att arligen redovisa storre underhalls-och
reinvesteringsatgarder i transportsystemet i en genomférandeplan som stracker sig 6ver en
period pa 6 ar.

6.4.1. V&g

Underhallet pa vignétet av mer kortsiktig karaktar har stor paverkan pa vad som levereras
hir och nu i vigsystemet. Upp emot 40 procent av underhallsmedlen anvinds for att
siakerstilla anlaggningens funktion pa kort sikt. Ungefar halften av dessa medel anvands till
vintervaghallning.

Det ar ofta tillrackligt att utfora avhjalpande underhall for att uppratthalla standarden pa
kort sikt. For att funktionaliteten ska kunna uppratthéllas pa 1ang sikt maste ett mer
forebyggande underhéll genomforas, vilket 4ven inkluderar mer 1angsiktigt hallbara
reinvesteringar.
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Inriktningen for det forebyggande underhallet inklusive reinvesteringar beskrivs nedan per
vagtyp.

Vigtyp 1 — viigar i storstadsomraden. Atgirder som planeras under planperioden
bidrar i forsta hand till att upprétthalla dagens funktion. Det sker exempelvis genom att
belaggningsatgirder prioriteras pa storstadsviagarna for att fa en stabil tillstdndsutveckling.
Det kommer dven att prioriteras atgarder som bidrar till att minska buller och forbattra
luftkvaliteten i storstadsomrédena samt satsas pa cykelvagar for att bidra till ett 6kat aktivt
resande.

Flertalet av de komplexa vigtunnlarna i storstdderna ar idag 10—15 &r, en dlder som innebar
att tekniska installationer och system kraver omfattande reinvesteringar. Under
planperioden kommer omstéllbara skyltar, styrsystem, nddtelefoni, motorvigssystem och
brandlarmsystem att bytas ut i de flesta tunnlarna. Pa Essingeleden kommer det befintliga
motorvagskontrollsystemet som 6vervakar och styr trafik och trafikinformation att bytas.

Vigtyp 2 — viagar som bildar storre sammanhéingande strak. Beldggning och
avvattning prioriteras under planperioden for att uppratthalla dagens funktion. Inom
avvattning kommer kunskapen om viagtrummornas tillstdnd att férbéttras bland annat
genom Okad inventering. Det kommer avséttas storre resurser dn dagens niva i planen for
att atgirda akuta skador pa frimst vagtrummor under héga vigbankar pa det mer
hogtrafikerade vignitet. Atgirder som forbittrar kapaciteten till en hogre birighetsklass
sker via barighetssatsningen som omfattar forstarknings- och framkomlighetsatgirder pa
vagnatet.

Flera motorvégar har passerat sin tekniska livslangd vilket medfor successivt 6kande
beldaggningskostnader under planperioden. For att hantera problemet gors en prioritering av
punktinsatser pa kortare strackor dar behoven dr som storst.

Inom byggnadsverk prioriteras reinvesteringar och underhéll, som syftar till att bromsa
byggnadsverkens nedbrytningstakt. Flera av de stora broarna med underhéallsbehov ligger
pa detta vagnit. Under planperioden planeras ett 6kat antal stora atgarder vilka ar
forhallandevis kostsamma.

Vagtyp 3 — vigar for dagliga resor och arbetspendling. Vigtypen inkluderar belagda
vagar som ska underhaéllas si att tillstindet pa dem bibehélls p& dagens niva. Det kommer
aven ske en del kapacitetsforbattringar via barighetssatsningen. P4 denna vagtyp ar det
framst broar som kommer att forstarkas eftersom bedémningen ar att de flesta vagarna
klarar en 6kad belastning fran tyngre fordon.

De mest akuta skadorna pa fraimst vigtrummor under hog vigbank och under
motesseparerade vigar kommer att tas om hand pa ett s kostnadseffektivt satt som mojligt.

Underhéllet av vagbroar utgors av atgarder som till exempel utbyte av brodelar och
ommalning, det vill séiga atgirder som styrs av tillstindet pa vigbron. Atgirderna
sakerstiller att dagens funktion kan upprétthéllas under planperioden.

Vagtyp 4 - ovriga for naringslivet viktiga vigar. Denna vigtyp bestéar bade av belagda

vagar och grusvagar. De planerade underhéllsatgdrderna bidrar till att bibehélla standarden
pé stora delar av denna vagtyp och vissa delar kommer fa en forbattrad standard via
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barighetssatsningen. Birighetsitgirderna kommer bidra till en kapacitetsforbattring, vilket
sker via forstarkningsétgirder av vag-och brokonstruktioner och andra atgarder som
framjar framkomligheten f6r tung trafik pa vignatet.

Normal avvattning kommer att genomforas. Brister som kan ha stor paverkan pa
robustheten i vigsystemet behover prioriteras, exempelvis akuta skador pa vagtrummor
under hoga vigbankar. Barighetssatsningen inkluderar dven avvattningsétgarder, vilket
bidrar positivt till den totala tillstindsnivén pa avvattningsanlaggningen. Underhéllet av
vagbroar utgors av atgiarder som till exempel utbyte av brodelar och ommalning, det vill saga
atgirder som styrs av tillstdndet pa viigbron. Atgirderna bidrar till att uppratthalla dagens
funktion. Barighetssatsningen kommer att ge positiva synergier for tillstindet pa
vagbroarna, eftersom manga broar kommer att upprustas for att klara den nya belastningen.

Vigtyp 5 — viagar som ér viktiga for landsbygden. Lagtrafikerade vagar som ar
sarskilt viktiga for framkomligheten och robustheten péa landsbygden ska prioriteras under
planperioden. Det kommer inte ske ndgon tillstindsforbattring for denna vagtyp under
planperioden men vigarna i denna vagtyp prioriteras bland de mer lagtrafikerade vigarna.
Det ar fraimst en 6kning av det avhjilpande underhéllet som kommer att bidra till att
framkomligheten och robustheten ligger pa en acceptabel niva.

Vigtyp 6 — lagtrafikerade viagar. Prioriteringen av tgarder kommer att paverka
robustheten pa de lagtrafikerade vigarna. Beroende pa atgird kommer en del vigar att fa en
forbattrad robusthet medan en storre del av vagarna far en forsdmring. Det innebar att
risken for mindre storningar och temporira restriktioner kan 6ka. Dar robustheten
forsamras behover det avhjalpande underhallet 6ka for att sakerstélla framkomligheten nar
storningar uppkommer.

Enskilda vagar. Genom att bibehélla nivan for bidrag till enskilda vigar ges
forutsattningar som framjar fortsatt regional utveckling och moéjligheterna att bo och leva pa
landsbygden. De enskilda viagarna med statsbidrag ligger till stor del i anslutning till de
lagtrafikerade vdgarna och forviantas erbjuda en liknande funktion som dem.

Sarskilda satsningar

Birighet. Birighet beskriver en vig- eller brokonstruktions forméaga att tila belastning
fran den tunga trafiken. For det statliga vignatet beskrivs den formagan med hjélp av
barighetsklasser. Barigheten beror pa viagkonstruktionens egenskaper och en kombination
av naturliga forutsiattningar i anslutning till vigen. Barighetsétgarder ar
funktionalitetsh6jande dtgarder i vagsystemet for att vigen ska klara en tyngre belastning.
Framfor allt sker det i form av forstarkning av broar eller vigar, men det kan dven inkludera
riskreducerande atgérder och forbattringar i avvattningssystem i syfte att 6ka barigheten i
vagkroppen.

Den totala satsningen pa barighetsanslaget dr 16,3 miljarder kronor och inriktningen for
barighetsanslaget under planperioden ar:

¢ Successiv upplatelse av ett vigniit for den nya barighetsklassen BK4 pa
det statliga vigniitet
Satsningen sker med tyngdpunkt pa vigar som ingar i vignatet Strategiskt
utpekade vdgar for tung trafik. Satsningen ska bidra till att de strategiskt utpekade
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vagarna for tung trafik successivt kan upplétas for BK4 i hela Sverige. Satsningen
ska bidra till att de viktigaste godsstraken for tung trafik inklusive de viktigaste
vagarna for den areella niaringen kan upplatas for den nya barighetsklassen.

I planen satsas cirka 10 miljarder kronor for att anpassa vagnatet sa att det klarar
den hogre belastningen. Mélsittningen med planforslaget ar att 6ka barigheten pa
70—80 procent av de vigar som ar viktigast for naringslivet under planperioden.
Satsningen ska baseras pa samhillsekonomiska principer och prioriteringen
kommer genomforas i dialog med niringslivet och andra berérda aktorer for att fa
ut s stora samhallsnyttor som mojligt.

¢ Framkomlighet aret runt for tung trafik
Satsningen syftar till att vdgarna i sa stor utstrackning som mojligt ska vara
framkomliga for tung trafik aret runt, det vill sdga att minska barighetsrestriktioner
vid exempelvis extremvéader och tjdllossning.

I planforslaget satsas cirka 4,8 miljarder for att den tunga trafiken ska kunna
anvianda en storre del av vagnatet dret runt. Satsningen motiveras med att
klimatpaverkan dven fortsattningsvis kommer bidra till 6kade problem med
tjallossning och att effekten av &nnu tyngre transporter medfor en 6kad risk for fler
restriktioner om inte dtgirder vidtas. Satsningen forvintas bidra till att bibehélla en
hog tillgdnglighet for tyngre trafik aret runt.

¢ Riskreducerande atgirder i viigsystemet pa hela det statliga vignitet
Satsningen sker pa hela det statliga vagnitet. Forbattringsatgirder i vagsystemet
genomfors for att minska riskerna for storre storningar i transportsystemet.
Satsningen syftar till att anpassa infrastrukturen for klimatpaverkan och darmed
bidra till hégre tillforlitlighet och 6kad robusthet i vigsystemet.

Trafikverket satsar cirka 1,5 miljarder kronor av barighetsanslaget pa att
klimatanpassa vigsystemet. Det bidrar till ett mer tillforlitligt vigsystem for bade
naringslivets transporter och medborgarnas resor. Denna satsning bidrar till att de
mest angeldgna bristerna kan atgéardas under planperioden.

Miljo och Hiilsa. Planforslaget inkluderar en satsning pa Miljo och Halsa dar atgéarder for
ett 6kat aktivt resande och minskade milj6- och klimatrelaterade emissioner ingar.
Satsningen baseras pa samhéllsekonomiska principer och bidrar till att uppna ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Under planperioden kommer underhéllet av cykelviagar som
anvinds frekvent dret om att forbéttras. Behovet av forbattringar galler framst vintertid.
Exempel pa frekvent anvianda cykelvagar finns pa universitets- och hégskoleorter.
Cykelvagar och cykelstrak ska oavsett vaghéallare ha en underhéllsstandard som &r
samordnad utifrén hur vdgarna anvinds. En satsning kommer dven genomforas pa att
forbattra luftkvalitet och att bibehalla funktionaliteten pa bullerreducerande atgarder i
storre téatorter. Ett antal av Trafikverkets farjor kommer att stillas om till fossilfria bréanslen,
vilket kommer bidra till positiva klimateffekter.

Ledningstillstand. Mark i vagens och jarnvigens naromrade, (i regel inte inom
vagsektionen) kan anvindas till att forldgga ledningar. Den som ska korsa en jarnviag eller
en viag med ndgon form av ledning méste teckna ett avtal med Trafikverket. Samrad kan
dven krivas utmed jarnvigen. Atgirder for utbyggnad av bredbandsniit regleras i en sirskild
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lag (Lag om atgarder for utbyggnad av bredbandsnét, 2016:534). Lagen innebar att
Trafikverket som nitégare frén och med den 1 juli 2016 ar skyldiga att erbjuda den som vill
bygga ut fast eller tradlost bredband.

Detta innebar att intressenten har ratt att

o fatillgéng till information om Trafikverkets fysiska infrastruktur och
byggprojekt

o begidra tilltrade till Trafikverkets fysiska infrastruktur

e samordna sina byggprojekt med Trafikverkets bygg- och anldggningsprojekt
eftersom de finansieras med offentliga medel.

For att utbyggnaden av bredband ska ske sé effektivt som mdjligt kommer ledningstillstind
for bredband att samordnas med underhéllsatgirder langs samma strackor. Satsningarna
innebar att specifika delar av verksamheten ska forbattras avseende tillstdnd eller arbetssétt
for att ge prioriterad effekt.

Namngivna storre reinvesteringar och underhallsatgarder

Reinvesteringar planeras gemensamt tillsammans med underhéllet i den arliga
verksamhetsplaneringen. Tabell 6 visar de storsta reinvesteringarna och de storsta
underhallsitgidrderna under planperioden.

Tabell 6: Namngivna storre reinvesteringar och underhallsatgarder pa vag

2021- 2024-
Reinvestering och underhall Belopp mnkr 2023 2029
E4 ITS Essingeleden 110-140 X X
E4 Bro 6ver Kalix alv vid Kalix 220-250 X
E6 Bro over Nordre alv Kungalv 220-250 X
E22 Bro 6ver Helge a Kristianstad 110-140 X
222 Skurubroarna 200-250
55 Strangnasbron 100-120 X
E45 Stromsundsbron 100-130 X
277 Lidingdbron 100-120 X X
E6.20 Alvsborgsbron 270-300 X X X
160 Tjérnbron 270-300 X X X
137 Olandsbron 600-650 X X X
E4 Hogakustenbron 100-120 X X X

Planforslagets effekt p& anlaggningens tillstand

Trafikverket kommer att tillhandahalla en fortsatt hog niva pa sikerhet och tillgdnglighet pa
hela det statliga viigniitet under planperioden. Atgirdsplanen kommer dock bidra till att
tillstandet i anldggningen totalt sett kommer bli ndgot forsamrat jamfort med nar vi gar in i
planperioden, vilket framst géller for de ldgre trafikerade delarna av vagnitet. Det innebér
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totalt sett att Trafikverket gir mot ett mindre kostnadseffektivt underhall ur ett
livscykelperspektiv under planperioden, med en 6kad andel avhjialpande underhall.

Bedomningen ar att tillstindet pa vigtyperna 1—4 kan bibehéllas under planperioden, med
vissa avvikelser pé enskilda striackor. En del dldre delar av det mer hogtrafikerade vagnéatet
kommer att behova tiatare underhallsinsatser och en hogre grad av avhjalpande underhéll
for att samma standard ska kunna uppratthéllas. Vagtyperna 5 och 6 kommer att f4 ett
forsamrat tillstind under andra halvan av planperioden. Det kommer att bland annat
innebara 6kade avvikelser fran underhallsstandarden for belagd vég. For vagtyp 5 ar
ambitionen att avvikelserna frén underhallsstandarden inte ska 6ka med mer &n 1
procentenhet jaimfort med dagens niva. For vagtyp 6 bedoms 6kningen kunna bli upp emot
2 procentenheter jamfort med dagens niva.

Barighetssatsningen kommer att bidra till 6kad kapacitet och robusthet pé delar av viagnatet.
Det bidrar ocksa till att forbattra det generella tillstindet pa vagnitet. De storsta
synergieffekterna fran barighetssatsningen kan relateras till tillstdndet pa broarna. De
forstarkningsatgarder som genomfors kommer bidra till att tillstindet pa broarna férbattras
och reinvesteringsbehovet kommer att minska, vilket ger utslag pa tillstindsparametrarna
brist pa kapitalvdrde och bdrighet pa broar.

Tillkommande anlaggningar

Kostnader som beriknas tillkomma for storre viganlaggningar som fardigstills under
planperioden uppgar till cirka 7,2 miljarder kronor. Berdkningen av drift- och
underhallskostnader for tillkommande anlaggningar utgér fran att de arliga drift- och
underhéllskostnaderna utgor 1 procent av investeringskostnaden. Denna schablonkostnad
baseras pa faktiska drift- och underhallskostnader for anlaggningar som nyligen tagits i
bruk. Storre tillkommande anldggningar dr Forbifart Stockholm och Vastsvenska paketet.
Tillsammans berdknas dessa anldggningar kosta cirka 1,7 miljarder kronor fram till r 2029.

Prioriteringsprinciper for vagsystem

Forslaget till atgardsplanen ar framtagen pa samhallsekonomiska grunder och utifran att
infrastrukturen ska forvaltas pé ett 1angsiktigt hallbart satt. Sarskilda prioriteringsprinciper
vid prioritering av atgdrder och vid medelsbrist i vigsystemet dr nedanstaende.

e Grundlidggande funktioner rorande framkomlighet, trafiksakerhet, anvindbarhet
och miljokvalitet ska sikerstillas for hela det statliga vignatet, vilket bidrar till att
transportsystemet har en grundlaggande funktionalitet i hela landet.

e Sikerstilla en god standard pé vagtyp 1, 2 och 3. Punktlighet, robusthet och
kapacitet ar extra viktigt pa vagtyp 1 och robustheten for vagtyp 2 och vagtyp 3.
Genom denna prioritering sikerstills kritiska delar av viagsystemet.

¢ Robusthet och framkomlighet ar viktiga egenskaper att prioritera pa vagtyp 4. Det
ar viktiga néringslivsvigar med hoga krav pa barighet och framkomlighet. Att dessa
véagar ar framkomliga har aven positiva effekter for landsbygdens utveckling.

e Vigtyp 5 omfattar viagar pa de kapillara delarna av vigsystemet som ar viktiga for

landsbygdsutvecklingen och vissa delar av turistndringen. De ska prioriteras ur ett
framkomlighets- och tillganglighetsperspektiv.
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Nar det giller barighetsatgarder sé prioriteras de i en speciell ordning med avseende pa de
maél som ar kopplade mot barighetssatsningen. P4 samma sétt sker prioriteringen av bidrag
till enskilda végar p& andra principer.

6.4.2. Jarnvag

Huvudinriktningen for underhallet av jarnvagsanldggningen ar att sdkerstélla att hela
jarnvagssystemet har en hog sikerhetsstandard och att hela systemet ir tillgéngligt, det vill
sdga att banorna som trafikeras i dag dven kan trafikeras i framtiden. Inriktningen syftar
aven till att terta en del av det efterslapande underhéllet pa nigra av de hogst trafikerade
delarna av anldggningen. Det handlar om att 6ka robustheten och sékerstilla en hog
funktionalitet for banor i jarnvagssystemet som utgor nagra av Sveriges viktigaste
transportfloden: Vistra stambanan (Stockholm—Goteborg), S6dra stambanan (Stockholm—
Malmo), norra godsflodet (Hallsberg—Luled) och Malmbanan (Lulea—Riksgransen).

Enligt direktivet for atgdrdsplaneringen ska medel till drift, underhall och reinvestering
fordelas sé att 6kningen av underhéllet sker genom satsningar pa reinvesteringar tidigt
under planperioden. Trafikverket har i sin planering utgatt frain de medelsnivaer som
framgar av budgetpropositionen 2016/17. Det innebir att en successiv 6kning sker fran
2018-2020, dren darefter har ytterligare medel avsatts for att efter 2023 plana ut pa en
lagre niva jamfort med den puckel som kan avlisas for aren 2020-2023.

En stor del av det underhéll som sker i anlaggningen omfattar &tgarder for att uppratthalla
anldggningens funktion har och nu, vilket innefattar bade avhjialpande och forebyggande
underhall. Det avhjdlpande underhaéllet ar i forsta hand akut felavhjilpning, atgdrdande av
besiktningsanmarkningar och skador samt vintertjanster. Det forebyggande underhéllet
genomfors for att minska sannolikheten for fel eller forsdmring av anldggningens funktion.
Trafikverkets langsiktiga mal ar att g& mot ett mer forebyggande underhéll. Trafikverket
kommer darfor att reducera omfattningen av de avhjdlpande underhallet och aktivt styra
mot en 6kad andel forebyggande underhall dar det a4r mojligt.

Jamfort med planperioden 2014—2025 har Trafikverket under denna planperiod utrymme
for fler reinvesteringar. Det kommer i forsta hand att anvindas for att bibehalla
funktionaliteten i storre delarna av anlaggningen. Planforslaget bidrar till att de prioriterade
transportflodena fr ett forbattrat tillstdnd och att de lagre trafikerade banorna kommer fa
ett forsdmrat tillstdnd. Trafikverket planerar att aterstilla hastigheten och att minimera
risken for hastighetsnedséittningar Pa de prioriterade transportflodena som beskrivs nedan
planerar. Fokus kommer i forsta hand att ligga pa att utfora eftersatta spar- och ralsbyten.

Redovisningar av reinvesteringar per bantyp

Bantyp 1. De flesta banor i storstadsomradena ar redan i borjan pa planperioden i relativt
bra skick jamfort med stora delar av den 6vriga jairnvagsanlaggningen. Inriktningen for
planperioden ar att utfora reinvesteringarna for att fortsatt bibehélla dagens funktionalitet
over planperioden.

Bantyp 2. Det ar varierande tillstind pa banorna som ingar i denna bantyp. Vissa banor ar i

relativt bra skick, till exempel Vastkustbanan och Botniabanan samtidigt som andra hogt
trafikerade strak har radande hastighetsrestriktioner, exempelvis S6dra stambanan. Vissa av
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banorna inom bantyp 2 ingdr i de prioriterade transportflodena och dar kommer
reinvesteringar pa bana och i elsystemet vidtas for att 6ka robustheten. En effekt av den
okade robustheten ar att det bidrar till forbattrad punktlighet och kapacitet i olika
omfattning. For 6vriga banor i bantyp 2 kommer dagens funktionalitet att bibehéllas.

Bantyp 3. For denna bantyp kommer reinvesteringar att framforallt goras med
inriktningen att bibehdlla banornas robusthet, kapacitet och punktlighet. Banorna kommer
tas om hand s§ att det inte blir ndgon 6kad risk for funktionell nedsattning Gver
planperioden. De delar som ingar i de prioriterade transportflodena kommer att fa 6kad
robusthet genom satsningar pa bana och elsystemet.

Bantyp 4. Banor for dagliga resor och arbetspendling reinvesteras med inriktningen att —
med nagra undantag — bibehélla befintlig robusthet, kapacitet och punktlighet. Banor som
ar viktiga ur ett robusthets- och sarbarhetsperspektiv behandlas i sirskild ordning,
exempelvis planeras storre atgirder pa Alvsborgsbanan. P4 enstaka banor kommer risken
oka for temporira funktionella nedsédttningar under planperioden.

Bantyp 5. Ovriga for niringslivet viktiga banor reinvesteras med inriktningen att de flesta
banor ska ha bibehallen funktionalitet. For vissa banor planeras dven stérre upprustningar,
exempelvis Norra ddalsbanan. De banor dar det gar godstransporter utan rimliga alternativa
transportsitt ska en grundliggande framkomlighet erbjudas, men vissa banor kan fa
funktionella nedsattningar under planperioden. Vid eventuella permanenta funktionella
nedséttningar ska en dialog foras med berorda parter si att inte kritiska transportuppligg
paverkas.

Bantyp 6. Banor med ringa eller ingen trafik prioriteras inte om inga sarskilda skél
foreligger.

For en beskrivning av bantyperna i kartor hanvisas till underlagsrapport Vidmakthallande.

Rangerbangardar. Under planperioden planerar Trafikverket att pdborja en upprustning
av rangerbangéardarna som klassas i kategori 1: Borlange, Gavle, Hallsberg, Helsingborg,
Malmo, Sundsvall, Sivenis och Ange. I ett forsta steg kommer en satsning pa Sivenis
genomforas under denna planperiod och resterande rangerbangardar i kategori 1 kommer
funktionen att bibehallas.

Trafikverket gor dven en satsning pa langa tdg under planperioden, och vissa
rangerbangardar kommer att anpassas till langre tag. I samband med den
utvecklingsinsatsen kan mindre reinvesteringsédtgarder komma att komplettera 6vriga
atgarder for att satsningen pa langa tag ska fa full effekt.

Reinvesteringar pa prioriterade transportfloden

Inom ramen for branschsamverkan inom jarnvigsomradet har 14 transportfloden
innehallande bade person-och godstrafik pekats ut som speciellt viktiga fér person- och
godsresor pa det statliga jairnvagsnatet. Trafikverket kommer att i forsta hand att sdkerstilla
att dagens funktionalitet bibehalls pa dessa floden, samt att de 4 transportfloden som
beskrivs nedan kommer att fa en forbattrad robusthet under planperioden. I bilaga 2 i
underlagsrapporten for vidmakthalla finns en redovisning for utvecklingen av samtliga 14
transportfloden.

121 142



Sarskilda mal finns for de banor som ligger langs Sveriges samhallsekonomiskt mest viktiga
transportfloden: LuleA—Boden—Riksgransen, Hallsberg—Luleé, Stockholm—Gaoteborg och
Stockholm—Malmgd. P4 banor langs dessa transportfloden planerar Trafikverket att 6ka
robustheten och att dterstéilla hastigheten dar den i dag ar nedsatt samt att minimera risken
for hastighetsnedsattningar. Hastighetnedsattningar motverkas i forsta hand genom spér-
och rélsbyten. Med dessa satsningar kommer den vixande efterslapningen i underhéllet att
bromsas upp och delvis forbittras pé de delar av jarnvagsnatet som berors.

Luled—Boden—Riksgrinsen. Satsningen bidrar till att strickan ska kunna trafikeras
utan négra hastighetsnedsattningar eller risk for hastighetsnedsattningar i slutet av
planperioden.

Trafikverket planerar att genomfora sparbyten pa cirka 100 kilometer spar och byta cirka
180 spérvaxlar. Cirka 180 kilometer kontaktledning ska rustas upp. Stora delar av
reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att forsvinna med utbyggnaden av ERTMS
(European Rail Traffic Management System), som ar planerat att inforas under forsta
halvan av planperioden. Anldggningen kommer att vara mer robust dn i dag, vilket forvéintas
paverka punktligheten och kapaciteten positivt.

Hallsberg—Lulea. Satsningen bidrar till att strickan i slutet av planperioden ska kunna
trafikeras utan nigra hastighetsnedséttningar eller risk for hastighetsnedsattningar.

Trafikverket planerar att genomfora sparbyten pa cirka 150 kilometer spar och byta cirka
430 sparvaxlar. Ungefar 590 kilometer kontaktledning ska rustas upp. En del av
reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att f6rsvinna med utbyggnaden av ERTMS
(European Rail Traffic Management System), som forvéantas inféras pa strickan under aren
2025-2030. I dag finns brister pa en stor del av strackan, vilket redan fore planperiodens
borjan riskerar att paverka robusthet och kapacitet. Anldggningen kommer att vara mer
robust dn i dag, vilket forvintas péverka leveranskvaliteterna punktlighet och kapacitet
positivt.

Stockholm—-Goéteborg. Satsningen bidrar till att strackan ska kunna trafikeras utan nagra
hastighetsnedsattningar eller risk for hastighetsnedsattningar fran och med tagplan 2019.

Trafikverket planerar att genomfora sparbyten pa cirka 260 kilometer spar och byta cirka
350 sparvixlar. Ungefar 380 kilometer kontaktledning ska rustas upp. En del av
reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att férsvinna med utbyggnaden av ERTMS
(European Rail Traffic Management System) som forvintas inféras pa strackan under aren
2025-2030. I dag finns det brister pa strackan som paverkar robusthet och kapacitet i form
av hastighetsnedsattningar pa delar av strackan. Bedomningen ar att strackan ska vara fri
fran hastighetsnedsattningar fran och med tdgplan 2019. Anliggningen kommer att vara
mer robust dn i dag, vilket forvintas paverka punktligheten och kapaciteten positivt.

Stockholm—Malmé. Satsningen bidrar till att strickan ska kunna trafikeras utan nagra
hastighetsnedsittningar eller risk for hastighetsnedsattningar frdn och med tagplan 2020.

Trafikverket planerar att genomfora sparbyten pa cirka 330 kilometer spér och byta cirka
440 sparvixlar. Ungefar 180 kilometer kontaktledning ska rustas upp. Genomforandet
kommer att paverka trafiken under borjan av planperioden. Mycket av
reinvesteringsbehovet i signalsystemet kommer att férsvinna med utbyggnaden av ERTMS
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(European Rail Traffic Management System) som forvantas inforas pa strackan under forsta
halvan av planperioden. I dag finns det brister som paverkar robustheten och kapaciteten i
form av hastighetsnedsattningar pé delar av strackan. Anlaggningen kommer att vara mer
robust dn idag, vilket forvintas paverka punktligheten och kapaciteten positivt.

Stérre namngivna reinvesteringar

Reinvesteringar planeras tillsammans med 6vriga underhallsitgirder och omfattar
hundratals atgirder i varierande storlek varje ar. Merparten av de planerade
reinvesteringarna, cirka 9o procent, har en kostnad pa under 100 miljoner kronor. Endast
cirka 5 procent av de totala antalet reinvesteringarna ar av storre karaktar men omfattar
ungefir en tredjedel av reinvesteringsramen. I tabell 7 nedan redovisas reinvesteringar éver
200 miljoner kronor. Reinvesteringar angivna under planperiodens senare del ar
preliminira och kan komma att omprioriteras.

Tabell 7: Stérre namngivna reinvesteringar pa jarnvag

Reinvestering Kostnad (mnkr) 5518 2021-
2020 2023
Godsstraket Hallsberg-Orebro-Frévi, 270-330 X
genom kontaktledning
Bergslagen
Kinnekullebanan | Mariestad - Hakantorp, spar | 475-580 X
Goteborg Savenas rangerbangard 1900-2 300 X X X
Frykdalsbanan Sunne-Torsby, spar 240-290 X
Frykdalsbanan Kil-Rottneros, spar 205-250 X
Kust till Hillared-Hestra, spar 230-280 X
kustbanan
Malmbanan Gallivare-Kiruna C, 320-395 X
kontaktledning
Malmbanan Ljus&-Harrtrask, spar 330-400 X
Markarydsbanan | Eldsberga-Hassleholm, 245-300 X X
kontaktledning
Ostkustbanan Gavle-Aange, spar 385-470 X
Sala-Oxel6sund Flens 6vre-Eskilstuna, spar 265-325 X
Stockholm Getingmidjan 1 900-2 100 X X
Sédra Almhult-Hassleholm, 320-390 X X
stambanan kontaktledning
Viskadalsbanan | Boras-Varberg, spar och 670-830 X X
kontaktledning
Virmlandsbanan | Laxa-Kil, spar 660-810 X X
Vastra Herrljunga-Alingsas, Floby- 370-460 X
stambanan Alingsas, spar
Véstra Falk6éping-Alingsas, 430-530 X
stambanan kontaktledning
Vastra Alingsas-Partille, 270-330 X X
stambanan kontaktledning
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. Jarna-Katrineholm,
Vastra stambanan ) 530-650 X
kontaktledning

. Véasteraspby-Langsele, spar
Adalsbanan poy 'g P 450-550 X
och kontaktledning

Almhult-Olofstrém |Almhult-Olofstrém, spar 240-295 X X
Alvsborgsbanan  |Oxnered-H&kantorp, spar 240-295 X

Alvsborgsbanan  |Trollhittekanal, bro 510-620 X
Alvsborgsbanan  |Herrljunga-Boras, spar 265-325 X X
Nationellt Xf}fggddsanléggmngar 700-900 X X X

Planforslagets effekt pa anlaggningens tillstand

Under planperioden kommer Trafikverket att genomfora ett stort antal olika atgarder som
syftar till att sdkerstilla jirnvagsnitets robusthet, bide pa kort och pa 1ang sikt. Pa bana ar
det byten av spar och sparvixlar, avvattningsatgéarder, slipersbyten, byten av stiangsel och
tradsdkring. Broar byts, mélas eller forstarks. Tunnlarna rustas upp. I elsystemet sker
reinvesteringar pa kontaktledningar, den icke-linjebundna elkraften och pa
lagspanningsanldggningen. I signal- och telesystemet reinvesteras i vigskyddsanlaggningar,
detektorer, baliser och stillverk. IT-system uppgraderas dir det 4r nodvindigt. Aven
plattformstak, hissar och rulltrappor vid stationerna &r en del av reinvesteringarna.

De atgérder som har stor paverkan pa robustheten och dven ar de mest ekonomiskt
omfattande dr byten av broar, spar och sparvixlar, samt upprustning och utbyte av
kontaktledningar. Planforslaget kommer bidra till att cirka 13 procent av
kontaktledningarna och en genomsnittlig summa pé 9 procent av spar-och sparviaxlarna
kommer dtgirdas under planperioden. Planforslaget kommer att bidra till ett visst
atertagande av det efterslapande underhallet pa vissa delar av jirnvigssystemet.
Tillstandsutvecklingen forsamras dock pé vissa av de mer lagtrafikerade delarna av
jarnvagsanlaggningen.

Tillkommande anlaggning

Under planperioden kommer jarnvigssystemet att vixa i och med att flera nybyggen
kommer att fardigstéllas. Milarbanan mellan Tomteboda och Kallhill kommer att successivt
byggas ut till en fyrspérig bana, liksom strackan Malmo—Lund pa Sodra stambanan.
Dubbelsparsutbyggnaden mellan Hallsberg och Mj6lby forviantas ocksa slutforas under
perioden. Den tillkommande anlidggningen péaverkar inte reinvesteringsbehovet under
denna planperiod. Daremot medfor den en 6kning av underhéllskostnaderna, bade for att
anldggningsmassan 6kar men ocksa for att nya anlaggningar oftast medfor mer komplexa
tekniska 16sningar med kortare livslangder. I och med att kostnaderna for underhallet stiger,
reduceras de finansiella ramarna for reinvesteringar i det 6vriga jairnvagsnitet. Under
planperioden &r reduceringen relativt 1ag, cirka 2 procent.

65 ALEX - Automatic Level Crossing, nytt vagskyddssystem for plankorsningar vilket innebar att den gamla typen

av vagskydd succesivt kommer att bytas ut mot modern teknik.
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Prioriteringsprinciper for jarnvagssystem

Planforslaget ar framtaget pa samhallsekonomiska grunder och utifrén att infrastrukturen
ska forvaltas pa ett 1angsiktigt hallbart sétt. Sarskilda principer vid prioritering av
underhaélls- och reinvesteringsatgirder vid medelsbrist for jarnvigssystemet ar foljande:

¢ Grundlidggande funktioner rorande framkomlighet, trafiksdkerhet, anvindbarhet
och miljokvalitet ska sidkerstéllas for hela det statliga jairnvagsnitet, vilket bidrar till
att anldggningen har en grundliggande funktionalitet i hela landet. Vid eventuell
medelsbrist ska en prioritering ske pd samhéllsekonomiska grunder.

¢ Funktionen ska bibehéllas pa samtliga banor i bantyp 1, 2 och 3 under planperioden,
dar punktlighet och robusthet dr kritiska funktioner. Genom denna prioritering
sdkerstills de mest kritiska delarna av jirnvagssystemet for bide person- och
godstransporter.

e Sarbara punkter i jirnvagssystemet och banor dar det gar transporter med speciella
behov av hég robusthet och redundans ska underhéllas pa en hog niva under
planperioden. Det giller speciellt banor med forekomst av godstransporter med
tidskéansliga systemuppldgg och dir andra transportsitt inte ar mojliga.

e Satsningarna for att 6ka robustheten pa utpekade transportflodena ska prioriteras
ur ett systemperspektiv och p& samhéllsekonomiska grunder, dir hela
transportfloden beaktas.

Namngivna reinvesteringar under forsta halvan av planperioden ska genomf6ras om inte
sarskilda skil foreligger. Dessutom ska funktionaliteten pa rangerbangéardarna i kategori 1
bibehillas, inklusive att satsningen pa Savenis ska genomforas.

6.4.3. IT-stod for vag och jarnvag

Den 6kande digitaliseringen inom Trafikverket driver pa utvecklingen av IT-infrastrukturen.
Inom jarnviagen pagar aven en forflyttning fran gammal kommunikationsutrustning till
modernare l6sningar dir system och teknisk utrustning kopplas upp genom
datakommunikation. Aven i vigsystemet dkar digitaliseringen med allt mer
datakommunikation utmed de mest trafikerade vigarna. Det dr en stor 6kning i
anldggningsnara utrustning som digitaliseras och samtidigt en stor teknikutveckling inom
omradet.

Flera stora investerings- och utvecklingsprojekt pdgér inom Trafikverket och kommer att
fardigstallas och 6verlamnas till férvaltning under planperioden. Den satsning som gjorts pa
dessa IT-system bidrar till att Trafikverket kommer fa en mer systematisk
informationshantering. En langsiktig effekt av det ar att verksamheten generellt kommer att
bli effektivare.
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6.4.4. Mobil kommunikation

I och med 6kad samverkan med andra parter och 6kade behov vid kris- och trafikledning
kommer Trafikverkets anvindning av samhallskritisk mobil kommunikation for sévél data
som rostsamtal att 6ka under planperioden.

Under planperioden ska Trafikverkets radionédt (GSM-R) ersittas med en ny modern
kommunikationsplattform for jarnvigskommunikation. Med en mer standardiserad teknik i
botten forbattras konkurrensldget avsevirt vilket borgar for lagre framtida drift- och
forvaltningskostnader. Kommunikationsplattformen ger dven bittre prestanda och
overvakningsmdajligheter samtidigt som det forbattrar nyttan for jarnviagsforetagen.
Kommunikationsplattformen ombord ska stodja de teknologier och frekvensband som krévs
for interoperabilitet i Europa. IT-sdkerheten 6kar ocksd med den nya
kommunikationsplattformen.

Inférandet av nista generations kommunikationsplattform kommer att paverka den arliga
driftbudgeten. Under de forsta 6vergédngsaren kommer kostnaden att 6ka, men darefter
minskar kostnaderna. Den nya radioutrustningen forvintas bli installerad pa samma platser
som dagens utrustning, vilket innebar 6kade underhéallskostnader for radiosystemet pa
teknikhus och master.

6.4.5. It-sékerhet

Trafikverkets verksamhet dr kritisk for Sverige och i takt med att it blir mer en allt viktigare
del av verksamheten 6kar kraven pa en robust, tillgdnglig och tillforlitlig it-infrastruktur.
Det ar dessutom ett forandrat sidkerhetslige i Sverige och omvirlden och cyberattacker,
virus och intrangsférsok 6kar. Sammantaget innebar detta hogre krav pa anldggningen och
att det behovs personal med ratt kompetens i en omfattning som kan méta behovet av 6kad
IT-sdkerhet.

Driftkostnaderna okar i samband med digitaliseringen av viag- och jairnviagsanlaggningen
och de sikerhetsatgiarder som kréavs for en robust it-infrastruktur, till exempel kommer det
behova etableras skyddade centraliserade noder for digitaliserade stillverk. Det kommer att
kravas forandrade arbetssitt, vilket i sin tur kommer att paverka bemanningsbehovet.
Driftst6d och 6vervakning av digitaliserade signalstillverk kommer att behova etableras
under den forsta halvan av planperioden.

6.4.6. Nya system och arbetssatt

Det pagar arbete med ett nytt registersystem for anldggningsdata och trafiknit, och det 4r en
grundlaggande férutsiattning for att ha ratt information om infrastrukturen — bade for vag-,
jarnvag- och it-anlaggningar. Detta innebéar en forbattring av underhéllet av anliggningen ur
ett livscykelperspektiv och dven for planeringen for trafikledning av jarnvéags- och végtrafik.
Registret innebar minskade projekteringskostnader vid investerings- och underhéllsprojekt,
eftersom behovet av inventering och inmé#tning minskar. Aven Andrings- och
tilldggsarbetena kommer att minska eftersom anldggningsdata far en hogre kvalitet. Det nya
anldggningsregistret ska ge forutsattningar for att hantera historik, nutid och planerade data
om infrastruktur.
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Yitterligare en forbattring kommer att goras genom utveckling av ett systemstod for att
planera, genomfora och f6lja upp underhall av véag-, jarnvéag- och anlaggningsnira it-
anldggningar. Detta kommer att effektivisera underhallsarbetet, eftersom det ar tillgdngarna
och deras historik som ligger till grund for behovsbedé6mning, planering, prioritering och
utforande av atgarder (ratt atgird i ratt tid). Detta medfor en 6kad forméga att stilla krav,
driva och f6lja upp underhéllskontrakt och en hogre grad av precision i planering och
genomforande av atgirder.

Kapacitetsplaneringen for jirnvag forbattras med ett webbaserat verktyg som forenklar
ansokningar, forkortar handlaggningstider och forbattrar tjainsteutbudet. Verktyget bidrar
tillsammans med ett forandrat arbetssitt till nya forutsattningar att frigora tidigare dold
kapacitet och darmed okar nyttjandegraden av jairnvéagen.

6.4.7. Forskning och innovation

Nyckelomraden for forskning och utveckling inom underhall dr 6vervakning och utviardering
av anlaggningens tillstand, strategier for hantering av anlaggningstillgangar och drift. Andra
viktiga omraden ar att sdkerstilla att ratt kompetens finns tillginglig bdde nu och i
framtiden samt utveckla data- och informationshantering for att majliggora effektiva
beslutsstod. Trafikverkets forskning och innovation ska ocksa bidra till att utveckla
bestillarrollen inom myndigheten och leda till ett proaktivt agerande, bland annat genom
att folja upp utfort arbete och fraimja innovation i anldggningsbranschen. Mgjliga verktyg for
detta dr innovationsupphandlingar, utveckling av kontraktsutformning och att arbeta med
test- och demonstrationsprojekt i befintliga anlaggningar.

6.5. Effekter pa leveranskvaliteterna

Effekterna pa leveranskvaliteterna ar satta utifran den tillstindsutveckling som f6ljer av
forslaget till planforslaget atgardsplan. Underhéllets bidrag till vigsystemets
leveranskvaliteter pa ldngre sikt sker utifrdn hur olika tillstdndsindikatorer utvecklas 6ver
planperioden. Leveranskvalitet 4r en egenskap som beskriver Trafikverkets formaga att
leverera ett tillgdngligt och sédkert transportsystem som tar hansyn till miljé och halsa.
Trafikverket stravar efter att transportsystemet ska ha rétt leveranskvalitet savil i dag som i
framtiden. Begransade ekonomiska resurser kraver en avvagning mellan vilken
leveranskvalitet transportsystemet ska erbjuda i dag och hur anldggningen bast forvaltas ur
ett langsiktigt perspektiv.

Trafikverket har formulerat f6ljande definitioner av leveranskvaliteterna:

Punktlighet — transportsystemets formaga att uppfylla eller leverera planerade res- och
transporttider samt férmégan att snabbt tillhandahalla ratt information vid stérningar.

Kapacitet — transportsystemets forméga att hantera efterfragad volym av resor och
transporter.

Robusthet — transportsystemets formaga att sta emot och hantera storningar.
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Anvindbarhet — transportsystemets forméga att hantera kundgruppernas behov av
transportmgjligheter.

Sikerhet — transportsystemets forméga att minimera antalet omkomna och allvarligt
skadade.

Miljo och hillsa — transportsystemets forméaga att minimera negativ pdverkan pa klimat,
landskap och hilsa samt formagan att frimja den positiva utvecklingen av dessa.

Till respektive leveranskvalitet knyts en eller flera indikatorer som &terspeglar utvecklingen
av leveranskvaliteterna. Vag- och bantyper anger tillsammans med leveranskvaliteter vad
slutkunderna kan forvinta sig i samband med resor och transporter. Nedan redovisas drift
och underhélls bidrag till leveranskvaliteterna.

6.5.1. Atgardsplanenens effekter fér vag

Effekter pa leveranskvaliteter

Driftens och underhallets effekter pa leveranskvaliteter kan métas och foljas upp med hjalp
av indikatorer. Verksamhetens effekter pa kort sikt mits genom att f6lja hur vl
entreprenoren levererar utifran stillda krav, det vill sdga entreprendrens leveransprecision.
Det kan exempelvis handla om entreprenérens formaga att hélla installelsetider vid
oplanerade storningar eller att halkbekdmpa vid ratt tidpunkt. En god leveransprecision
innebar att underhallet pa basta satt bidrar till att uppratthalla leveranskvaliteterna hir och
nu.

Underhallets bidrag till vagtransportsystemets leveranskvaliteter pa langre sikt utviarderas
utifrdn hur olika tillstdndsindikatorer utvecklas 6ver planperioden. Exempel pa sddana
indikatorer ar hur stor del av den belagda vigytan som uppfyller Trafikverkets
underhallsstandard och bristen pa kapitalviarde for brobestandet. I foregidende avsnitt
framkom att tillstindet for vagnitet kommer att vara relativt konstant 6ver planperioden.
De péatagliga forandringarna var att vagtyp 5 och framforallt viagtyp 6 kommer fa ett
forsamrat tillstand samt att kapaciteten blir battre pa vagtyp 2—4 som en f6ljd av
barighetssatsningen.

Robusthet innebir for drift och underhall att sdkerstélla att hela det statliga vagnatet ska
ha en viss tillgdnglighet bade pa kort och 1ang sikt. Pa langre sikt ar det viktigt med en hog
niva pa det forebyggande underhéllet for att kunna uppratthalla robustheten. Den dagliga
verksamheten syftar till att bibehélla den nuvarande tillgingligheten pa vignitet med
avhjialpande underhéll. Exempel pa sddana atgarder ar vintervighéllning, potthalslagning
och borttagning av hinder sdsom nedfallna trad.

Under borjan pé planperioden kommer robustheten att kunna bibehéllas for samtliga
vagtyper, fraimst med stod av ett 6kat avhjdlpande underhéll pa mer lagtrafikerade delar av
vagnatet. De foreslagna atgirderna kommer att bidra till att robustheten kan bibehéllas pa
langre sikt for vagtyp 1—4. Robustheten pa dldre motorvagar av vagtyp 1 och 2 kan
uppratthallas med stod av extra punktvisa reinvesteringsatgarder och ett utokat
beldaggningsunderhall. For vagtyp 3 och 4 forvintas dven synergier fran barighetsatgarder
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och en fortsatt satsning pa avvattning att bidra till att bibehalla robustheten. Vagtyperna 5
och 6 kommer att fa en forsdmrad robusthet under planperioden.

Punktlighet innebar for drift och underhall att bidra till att tillhandahalla ett punkitligt
vagnat men ocksa att minimera effekten vid stérningar, med hjalp av information och
trafikstyrning. En god punktlighet f6ljer av att verksamheten sikerstéller funktionen pa
anldggningar som paverkar res- och transporttider samt anlaggningar som leder och
informerar trafikanter. Anlaggningar som anvénds for att leda och styra trafik aterfinns
framst i storstadsomraden och i vissa storre titorter.

Punktligheten ska bibehallas p& nuvarande niva for hela viagnatet under planperioden. Det
bygger pé att en viss niva av trafikledning tillhandahalls och att mdjligheter till omledning
av trafik samt generell standard pé viagnatet uppratthélls. I storstadsomriden med végar av
typ 1 kan planerade storningar i form av bland annat underhall fa stor paverkan pa trafiken.
Darfor ska ett fortsatt arbete med att koordinera och planera underhéllet sa att det ger
minsta majliga trafikpaverkan genomforas under planperioden. Det kommer dven att kravas
en forbattrad formaga for trafikstyrning och informationshantering for att bibehalla
punktligheten i storstadsomraden, i takt med att trafiken okar.

Kapaciteten i vigsystemet handlar for drift och underhall till stor del om att bibehéalla den
kapacitet anlaggningen ar byggd for. Grunden for att kunna bibehalla kapaciteten i
vagsystemet ar att anldggningen har ett bra allmaént tillstdnd. I storstadsomraden kommer
det att stilla krav pa effektivare trafikledning och informationshantering for att méta 6kade
trafikvolymer och bibehélla nuvarande kapacitet, samt att minimera
kapacitetsnedsattningar i samband med stérningar och utférandet av underhall.

Under planperioden ska barigheten forbéttras, dar prioriterade delar av vignitet kommer
att kunna upplétas for en ny hogre barighetsklass, BK4. De prioriterade delarna kommer
framst att innefatta vigtyp 2—4. Kapaciteten forbattras genom barighetssatsningen som
bland annat inkluderar forstarknings- och framkomlighetsatgirder pa vignitet. De
prioriterade delarna av viagnéatet som inkluderas i satsningen arbetas fram i dialog med
naringslivet och andra berorda parter. For vagtyp 5—6 kommer det sannolikt mot slutet av
planperioden att innebira bade fler och storre avvikelser mot underhallsstandarden, samt
mojligen 6kade restriktioner for tung trafik vid extrema vaderférhallanden.

Anvindbarheten innebér for drift och underhall att sikerstilla tillgdngligheten till
anldggningar och att resor inom och mellan regioncentrum fungerar smidigt under normala
forhallanden. Det inkluderar dven att sakerstalla att alla trafikanters behov tas om hand,
exempelvis att det finns fungerande rastplatser for l1angvéga person- och godstransporter
samt sikra och farbara cykelvagar.

Planforslaget bidrar till att bibehalla anvindbarheten pa storre delen av vignatet Gver
planperioden, dir en satsning gors for att 6ka ett aktivt resande. Anvindbarheten paverkas
av tillstandet pa de anldggningar som anvands av specifika kundgrupper och malet 6ver
planperioden &r att bevara dessa anldggningar pa dagens niva. Det finns en ambition att
hoja drift- och underhéllsstandarden pa begriansade delar av cykelvagnatet for att bidra till
okad cykling. Satsningen kommer ske pa delar dar det dr samhallsekonomiskt I16nsamt med
en standardhgjning och i vissa fall i samband med andra satsningar pa cykelvigar.
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Miljo och hilsa innebar for underhéllet att sékerstalla att faststidllda miljokrav
upprétthalls i anlaggningen. Det inkluderar att ha en effektiv 6versyn for att sikerstélla att
Trafikverket arbetar mot miljokvalitetsmalen, daribland att bevara den biologiska
méngfalden, arbeta med bullerreducerande atgéarder och framja aktivt resande genom att
forbattra majligheterna till cykling.

Under planperioden ska i forsta hand dagens standard uppratthallas i hela vigsystemet. Det
sdkerstills via tydliga skotselbeskrivningar och ett mer systematiskt uppféljningsarbete. En
ytterligare effekt med planforslaget ar dven att drift och underhall ska kunna bidra till
minskad klimatpaverkan genom att stilla hogre krav pa klimateffektivitet i framtida
underhéllsdtgirder. I framforallt storstadsomréden och storre tatorter finns en potential att
forbattra savil miljon som halsan, genom att bidra till att minska buller, forbattra
luftkvalitet och bidra till en 6kning av aktivt resande genom att forbattra underhallsnivan
eller genom att tillimpa nya metoder.

Trafikverkets Farjerederi slapper arligen ut drygt 33 000 ton koldioxid pé de leder som
ingdr i det statliga uppdraget. I relation till transportsektorns totala utslapp dr denna del
liten men om Sverige ska vara klimatneutralt senast ar 2045 behover utsldppen minska for
farjeverksamheten pa langre sikt. En satsning pa att ersétta en del av Trafikverkets
fossildrivna farjor med biodiesel och elektrifiering kommer att ge positiva klimateffekter.

Sikerhet innebir for drift och underhall att identifiera och atgiarda sdkerhetsrelaterade
brister samt att 6vervaka att vignitets sakerhetsniva bibehalls. Under planperioden ska den
hoga sdkerhetsnivan i viagsystemet bibehallas och ett fortsatt systematiskt forbattringsarbete
ska genomféras, bland annat nar det géller sikra arbetsplatser och att tillvarata
digitaliseringens mojligheter.

Den hoga sidkerhetsnivan bibehélls genom att anldggningen har ratt funktion, vilket
exempelvis kan goras via besiktningsverksamhet eller mer digitala kontrollsystem i
komplexa anldggningar. Det kan handla om att sdkerstilla att delar av anlaggningen sdsom
viltstdngsel, vagracken och trafikkameror har ritt funktion, men dven att ratt atgirder gors
pa ratt plats i ratt tid, till exempel i arbetet med halkbekdmpning. Digitaliseringen ger
mojligheter till forbattrade systemstod som bidrar till att verksamheten blir effektivare.
Exempelvis skulle anvindningen av realtidsdata i beslutsstodsystemen vid halkbekdmpning
kunna minska antalet olyckor.

Samhallsekonomiska effekter

Den samhaéllsekonomiska bedomningen av planforslaget grundar sig pa bade kvantitativa
analyser och kvalitativa bedomningar. De kvantitativa analyserna utgors av faststillda
effektsamband for tillstdndet pa belagd vig och broar. Ovriga effektuppskattningar baseras
pa kvalitativa expertbedomningar. I den samhillsekonomiska analysen for belagd vig
beriknas en nyttokostnadskvot dar ett utredningsalternativ jamfors med ett
jamforelsealternativ.

For belagd vag ar jamforelsealternativet en lagsta niva pa underhéllet. De samhallsnyttor
som beréknas &r baserade pa effektmodeller av forandringar av ojaimnheter i lingsled som
mits i mattet International Roughness Index (IRI). De samhillsekonomiska berdakningarna
for atgarder pa belagd vag har gjorts i verktyget HDM-4 (Highway Development and
Management Tool). Verktyget véljer optimala atgardstyper som syftar till att forbattra
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langsgdende ojamnheter pa det belagda vagnitet sa effektivt som mojligt inom givna
budgetrestriktioner under planperioden. For varje scenario finns en given budget som
fungerar som en restriktion for optimeringen av atgarder under perioden. I verktyget
beridknas och sammanstills dtgirdskostnader och samhallsnyttor for de olika scenarierna.

Resultatet av analyserna visar att det mest Ionsamma alternativet ar ett scenario dar det inte
finns nagra restriktioner for hur budgetmedlen fordelas 6ver planperioden. Det skulle
innebira att en stor del av atgdrderna genomfors i borjan pé planperioden och nyttorna
skulle falla ut i ett tidigt skede. Resultaten visar dven att det skulle ge en hogre samhallsnytta
per satsad krona att anvédnda sig av en hégre budget for belagd vag 4n den som foreslas i
atgardsplanen.

De samhallsekonomiska analyserna for broar genomfors med stéd av data frén
managementsystemet BaTMan (Bridge and Tunnel Management). De samhéllsekonomiska
analyserna for broar beskriver de samhillsekonomiska merkostnaden for att inte genomféra
den mest optimala atgiarden i ritt tid. Resultaten visar att det skulle vara
samhaillsekonomiskt motiverat att satsa mer medel pa broar tidigt i planperioden jamfort
med planforslaget.

Sammanfattningsvis visar den samhéllsekonomiska analysen for belagd vig och bro att det
skulle vara motiverat att bide satsa mer dn de forslagna nivaerna pa och éven att satsa pa en
mer framtung plan ur ett samhillsekonomiskt perspektiv pa dessa omraden. De medel som
tilldelats drift och underhall av vigsystemet har prioriterats till andra omraden for att klara
leveranserna hir och nu. En mer utforlig beskrivning och redovisning av de
samhaillsekonomiska analyserna finns att tillgd i "Effektbeskrivning till férslag till Nationell
plan 2018-2029”%¢,

Det finns fler samhallsekonomiska effekter dn de som foljer av ojimnheter pa belagd vag. En
sadan ar barighetssatsningen som kommer bidra till att stirka det svenska naringslivets
konkurrenskraft och landsbygdsutvecklingen. Tidigare studier har visat pa en stor
samhaillsnytta med att uppléta vagnitet for den nya barighetsklassen BK4,
nettonuvardeskvot pa cirka 2.5 vid en upplatelse av hela BK1-viagnitet. M6jligheten att
transportera en hogre last bidrar dven till att det krivs farre transporter for att transportera
samma mingd gods, vilket ger positiva miljoeffekter. Atgirdsplanen for vig kommer dven
bidra till att forbattra luftkvalitet och att reducera bullernivaer i utsatta omraden.

6.5.2. Atgardsplanens effekter pa jarnvag

Effekter pa leveranskvaliteter

Effekterna pa leveranskvaliteterna ar satta utifran den tillstdndsutveckling som f6ljer av
planforslaget. Underhaéllets bidrag till jarnvagssystemets leveranskvaliteter pa langre sikt
sker utifrén hur olika tillstindsindikatorer utvecklas 6ver planperioden. Exempel pa sddana
indikatorer ar den tekniska livslangden pa nyckelkomponenter som har stor paverkan pa
framforallt robustheten. I foregidende avsnitt framkom att tillstdndet f6r jairnvagsnatet
kommer att paverkas 6ver planperioden. De mer patagliga forandringarna ar att bantyp 2

66 Effektbeskrivning till férslag till Nationell plan 2018—2029 - Underlagsrapport i projekt
vidmakthallande
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och delar av bantyp 3 kommer att f4 ett forbattrat
tillstdnd och ett fatal banor inom bantyp 4 och
bantyp 5 riskerar att fa ett forséimrat tillstind. Aven
bantyp 6 kommer f4 ett forsamrat tillstind, men for
tillfallet trafikeras inte dessa banor. Med de
ekonomiska medel som Trafikverket har till
forfogande for jairnvagsunderhall, och med hinsyn
till ovan beskrivna prioriteringskriterier, har
Trafikverket som mal att atgidrda
hastighetsnedsattningar och risk for
hastighetsnedsattningar pa de banor som utgor de
samhallsekonomiskt viktigaste transportflodena.
Prioriterade transportfléden under planperioden ar

- Stockholm—-Malmé

- Stockholm-Géteborg

- Hallsberg—Lulea

- Luled—Boden—Riksgrinsen.

De prioriterade transportflodena innefattar banor i
storstadsomraden (bantyp 1), banor som bildar
storre sammanhéngande strak (bantyp 2) och banor
med omfattande godstransporter och resandetrafik

(bantyp 3).

P& 6vriga banor ar Trafikverkets ambition att
bibehélla funktionaliteten pa dagens niva. Detta
innebdar att nuvarande restider och kapacitet ska
bibehéllas och att férseningar®” pa respektive bantyp
inte ska oka.
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Figur 24: Prioriterade transportfléden

Robusthet innebir for drift och underhall att jarnvagssystemet ska vara tillforlitligt ret
runt samt std emot och hantera stérningar. Trafikverkets forméga att leverera en viss niva av

robusthet dr en kombination av anldggningens tillstdnd och den dagliga driften av

anldggningen, sdsom felavhjalpning och snorojning som sékerstiller leveranserna pé kort

sikt. Ju battre tillstand anldggningen har desto storre majlighet finns att leverera ett robust

jarnvagssystem.

Andelen robust jarnvigsnét dr den indikator som framst beskriver jarnviagsanldggningens

grundliaggande forméaga att std emot storningar. Den langsiktiga utvecklingen av andelen

robust jarnvagsnit ar relaterat till den dterstdende livslangden hos anldggningen — ju yngre

anldggning desto robustare system. Den aterstdende livslangden foljs upp genom

nyckelkomponenter i anldggningen sdsom spar och sparvaxlar, broar och kontaktledningar.

Genom storre utbyten av slitna delar i anldggningen avser Trafikverket att 6ka robustheten

péa de prioriterade transportflodena. Pa dessa striackor finns 4ven majoriteten av

jarnvagsnatets mest sarbara punkter. Satsningar pa dessa punkter ska bidra till att risken

minskar for bade langre och allvarliga stérningar samt mindre och mer frekventa stérningar

57 Férseningstimmar per tag-kilometer, orsakade av infrastrukturfel
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under planperioden. Det dterspeglas i att anlaggningen generellt foryngras efter utbyten och
att andelen storningsfria tigpassager okar betydligt pa dessa delar av anldggningen.

Under planperioden kommer bantyp 1 och de delar av bantyp 2 och bantyp 3 som ingéar i de
prioriterade flodena, att fa en forbattrad robusthet. Majoriteten av banorna i bantyp 3 ingar
inte i de prioriterade flodena och kommer att bibehalla nuvarande robusthet under
planperioden. De banor i bantyp 4 och bantyp 5 som har sarskilt héga krav pa robusthet ur
ett systemperspektiv kommer att prioriteras sirskilt si att robustheten bibehalls under
planperioden. Ovriga banor i bantyp 4 och bantyp 5 bibehaller nuvarande robusthet och ett
fatal kan riskera en forsamrad robusthet under planperioden. Nar det géller bantyp 6
kommer i princip samtliga banor fa en férsdmrad robusthet under planperioden.

Kapacitet innebar for drift och underhall att jarnvagsnatet 1angsiktigt ska kunna trafikeras
med den hastighet och det tonnage som anldaggningen dr byggd for. I dag uppfyller
anldggningen pa vissa stillen inte denna standard eftersom underhéllet ar eftersatt, det vill
sdga att vissa storre utbyten inte har skett i tid.

P4 kort sikt ska underhallsatgdrderna minimera kapacitetsnedsittningar i samband med
storningar. Det innebdr att stérningar ska avhjalpas med i stort sett bibehéllet tillstdnd och
bibehéllen kvalitet pa samtliga banor. Dock kan kapaciteten under planperioden paverkas
negativt eftersom Trafikverket kommer att genomfora banarbeten for att uppna de
langsiktiga malen for robusthet, kapacitet och sidkerhet.

Genom att atgarda befintliga hastighetsnedsittningar pa strackorna Stockholm—Goteborg
och Stockholm—Malmo, samt genom att forebygga nedsattningar pa de prioriterade
transportflodena, bidrar underhéallsatgirderna till att 1angsiktigt 6ka kapaciteten till det
jarnvagsnatet ar planerad for. Framforallt satsningar pa banoverbyggnaden paverkar
leveranskvaliteten kapacitet. Ovriga banor ska bibehéllas i den utstrickningen att den
nuvarande kapaciteten sikerstélls dven i framtiden.

Punktlighet beskriver transportsystemets forméaga att leverera planerade res- och
transporttider. Trafikverket har tillsammans med tagbranschen som mal att uppna en
genomsnittlig punktlighet pa minst 95 procent for persontrafik och viss tidsberoende
godstrafik, 6ver hela jarnvagsnatet. Drift och underhéll bidrar till detta genom att sidkerstilla
att de delar av anldggningen som paverkar res- och transporttider har en robust
funktionalitet.

Det 4r manga andra faktorer dn infrastrukturen som paverkar punktligheten, till exempel
tdgoperatorernas fordonsflotta, prioriteringskriterier, kapacitetstilldelning med mera. Drift
och underhall bidrar till punktlighetsmélet genom att forbattra robustheten och
tillhandahalla en effektiv trafikledning pa de prioriterade transportflodena. Trafikverket ska
ocksa bidra till att ge ratt information i s god tid som mojligt, sé att trafikanterna kan
planera sina resor utifrdn rddande forhéllanden.

Under planperioden bedéms bidraget frén drift och underhalls verksamhet bidra till att
bibehélla nuvarande punktlighet pa stérre delen av jairnvagsnitet, forutom pa bantyp 2 dar

det férvantas en forbattrad punktlighet.

Sikerhet innebar for drift och underhéll att upptéacka och atgirda siakerhetsbrister i
jarnvagsanlaggningen och att bidra till en hog sikerhetsniva pa l1ang sikt.
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Trafikverket prioriterar att bibehélla den redan i dag mycket héga sédkerhetsnivan och strava
efter att skapa forutsattningar for en annu hogre siakerhet. Underhéllsétgarder som ar
sdkerhetsrelaterade prioriteras darmed mycket hogt och forstarkt underhéall ska genomforas
dir det ar nédvandigt. For att kunna sikerstélla sakerheten kan Trafikverket i vantan pa
nodvindiga utbyten i vissa fall behova sianka hastigheten och darmed tillfalligt forsdmra
jarnvéagsnatets kapacitet.

Anvindbarhet innebér for drift och underhall att tillgodose tillgdngligheten till
jarnvagsanlaggningen for specifika kundgrupper och att kundgruppernas behov dven pa
langre sikt tillgodoses i bibehéllen utstrackning.

P4 de prioriterade transportflédena bidrar satsningen till att banorna kan trafikeras med
den hastighet och det tonnage som anldggningen &r planerad for, samt att dessa banor ska
kunna trafikeras med hog punktlighet. Det forbattrar leveranskvaliteten anvindbarhet
genom att bidra till forbattrad standard péa viktiga godstransportstrak och dven en forbattrad
tillganglighet for persontransporter i kollektivirafiknitet. Pa 6vriga strackor ar ambitionen
att bibehalla dagens niva pa anvindbarhet.

Miljo och hilsa innebar for drift och underhall att exempelvis sidkerstélla att Trafikverket
skoter anldggningen enligt gillande lagar och regler, samt pa ett sddant sétt att det bidrar till
att na miljokvalitetsmélen.

Inom planperioden kommer ett mer systematiskt arbete att genomforas for att sikerstilla
att ratt insatser genomfors i anldggningen, allt fran fortydliganden av skotselbeskrivningar
till en battre uppfoljning av leveranser. En forbéttrad robusthet och punktlighet pa de
prioriterade transportflodena bidrar till att 6ka attraktiviteten for jarnvagstransporter for
bade gods- och persontransporter. Det 6kade incitamentet for ett kollektivt resande med
jarnvig tillsammans med att naringslivets godstransporter forvantas 6ka, bidrar till en viss
overflyttning fran viagtransporter till jirnvagstransporter.

Samhallsekonomiska effekter

De samhillsekonomiska effekterna som redovisas grundar sig bade i kvantitativa analyser
och kvalitativa bedomningar. De kvantitativa analyserna utgors av faststillda effektsamband
for att gora samhéllsekonomiska kalkyler mellan olika reinvesteringsnivaer i anlaggningen
och merforseningar. Ovriga effektuppskattningar baseras pa kvalitativa expertbedémningar,
som i vissa fall grundar sig i enklare effektsamband med hégre grad av osdkerhet.

De samhillsekonomiska analyserna for jarnviag baseras pa en jimforelse med foregiende
planforslag. Jaimforelsealternativet i analysen ar darfor den foregdende nationella planens
(2014—2025) medelsram och prioriteringar. I analysen berdknas den samhillsekonomiska
effekten av skillnaden i merforseningar for jamforelsealternativet och de bada
utredningsalternativen®s.

¢ Utredningsalternativ 1 (UA1) dr den inriktning som beskrivs i planforslaget for
2018-2029. I detta alternativ satsas det mest pa prioriterade transportfléden for

58 | jAmforelsealternativet har medel tillférts efter 2022 for att det inte skulle leda till allt for
osannolika hastighetsnedsattningar eller stangningar av banor.
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bantyperna 1—3, med cirka 20 miljarder kronor hogre reinvesteringsniva én
jamforelsealternativet.

¢ Utredningsalternativ 2 (UA2) &r en oprioriterad inriktning dir reinvesteringarna
inte prioriteras pa de mer trafikerade delarna, med cirka 20 miljarder kronor hogre
reinvesteringsniva an for jamforelsealternativet.

Den storsta delen av effekterna foljer naturligt av den utokade ramen (47 procent) som ger
stora effekter pa anlaggningens tillstdnd. For att beskriva effekterna av satsningen pa de
prioriterade transportflodena (UA1) jamfort med den helt oprioriterade inriktningen med
samma medel (UA2) redovisas dven de samhillsekonomiska konsekvenserna av en siddan
analys.

Den samhéllsekonomiska analysen visar att bidda UA1 och UA2 &ar samhéllsekonomiskt
lonsamma. De uppvisar bada en relativt hog positiv nettonuviardeskvot (NNK). UA1 har
dessutom en nagot hogre 16nsamhet dn UA2 (NNK 1,67 respektive NNK 1,56). En
kanslighetsanalys har genomforts dér resultatet indikerar att nettonuviardeskvoterna ar
relativt stabila. Sammanfattningsvis ger analysen att den utokade ramen har positiva
samhaillsekonomiska effekter relaterat till merférseningar i jairnvagssystemet, samt att
resultatet indikerar att det ar samhallsekonomiskt motiverat att prioritera medlen mot mer
hogtrafikerade delar.

Det finns fler samhallsekonomiska effekter dn de som foljer av merférseningar. En 6kad
robusthet pa de storre straken tillsammans med att dagens funktionalitet bibehélls pa storre
delen av den 6vriga anldggningen, bidrar positivt till sdvil medborgarnas resor som
naringslivets transporter. En forbattrad punktlighet jamfort med i dag pa de storre
persontransportstraken bidrar till en 6kad attraktivitet for ett kollektivt resande, vilket ger
positiva miljoeffekter. Den forbattrade robustheten forvintas ocksa bidra till ett mer
tillforlitligt jarnvagssystem under planperioden. Den 6kade tillforlitligheten bidrar sannolikt
till att fler foretag viljer att transportera gods pé jarnvag framover, vilket ger mojligheter till
effektivare logistiklosningar med mindre miljopaverkan.
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7. Trimnings- och miljoatgarder

Trimnings- och miljoatgarder ar dtgarder som kostar mindre dn 100 miljoner kronor och
syftar till att med mindre och effektiva atgarder utveckla och forbattra transportsystemets
funktion. Atgirderna stodjer fyrstegsprincipen i och med att atgirderna framst ligger i steg 2
(optimera) och 3 (bygg om). Trimnings- och miljodtgiarder delas in i tre tgardsomraden:
tillginglighet, sikerhet och miljo. Atgirderna planeras och prioriteras i Trafikverkets arliga
verksamhetsplanering, vilket innebar en vardefull flexibilitet pé sa sitt att ratt atgarder kan
genomforas vid ratt tidpunkt for att mota brister och behov och darigenom dstadkomma en
forbattring i transportsystemet.

Nedan foljer en ssmmanfattning av Trafikverkets forslag pa fordelning inom trimnings- och
miljoatgarder. Mer information finns i underlagsrapporten “Forslag till nationell plan for
transportsystemet 2018—2029, underlagsrapport trimnings- och miljoatgarder”.

7.1.  Tillvagagangssatt

Atgirdsbehovet inom trimnings- och miljoatgirder har identifierats utifran mal, tillstand
och brister for varje atgardsomrade: tillgdnglighet, sikerhet och miljG.

Genom att jamfora politiskt forankrade och beslutade mal med tillstandet i
transportsystemet har brister i transportsystemets funktion kunnat identifieras. Inom vissa
omréaden saknas dock tydligt definierade och métbara mél som grund. I dessa fall har en
uppskattning av atgardsbehovet gjorts utifran de transportpolitiska funktions- och
hansynsmaélen, infrastrukturpropositionen och regeringens direktiv. Tillstdnd och brister
har identifierats under forberedelsearbetet for dtgdrdsplaneringen i delprojektet Tillstdnd
och brister i transportsystemet (14s mer om det i kap 3), genom underlag fran exempelvis
atgardsvalsstudier, dialog med omvirlden och olika typer av utredningar. For att atgiarda
brister och dstadkomma synergieffekter med atféljande 6kad méaluppfyllelse kan olika
trimnings- och miljéatgdrder med fordel kombineras med varandra samt med namngivna
investeringar, vidmakthallandeatgirder, styrmedel och andra atgirder. Utifran identifierade
brister, atgardsbehov och mal lamnar Trafikverket ett férslag pa ramar och inriktning for
trimnings- och miljéatgirder i Nationell plan for transportsystemet 2018—-2029.

Byggande av infrastruktur innebér utslapp och samtidigt kan de atgarder som genomfors ge
béade 6kade och minskade viaxthusgasutslapp fréan trafiken. Eventuella minskningar av
vaxthusgasutslapp fran trafiken behover stillas mot vaxthusgasutslapp fran atgarder i
infrastrukturen. Trimningsatgérderna kan siledes bade bidra och motverka maluppfyllelse.
Planforslagets inriktning for trimningséatgiarder bedoms paverka nationella klimatmal
marginellt positivt. Trimningséatgirder for 6kad kapacitet i jairnvag och annan kollektivtrafik
och satsningar pé 6kad siker cykling bedoms bidra positivt. Trimningsatgarder for 6kad
kapacitet for biltrafik, exempelvis h6jd hastighet bed6ms bidra negativt. Totalt bedoms dnda
de positiva bidragen 6verviga. Tillsammans med styrmedel som syftar till att flytta 6ver
transporter fran personbil och lastbil till gang, cykel, kollektivtrafik, jairnvag och sjofart finns
mojlighet att 6ka det positiva bidraget. Trafikverkets klimatkrav pa infrastruktur 6kar
ytterligare méjligheterna att bidra till mal, det finns dock osdkerheter i hur mycket.
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7.2. Ekonomisk sammanstéalining

Tabell 8: Forslag till férdelning samt férslag till indikativ fordelning for trimnings- och miljdatgarder i
nationell plan for transportsystemet 2018-2029

Forslag till Indikativ ram
Atgirdsomraden fordelning 2018— Preciserade atgardsomraden 2018-2029,
2029, mnkr mnkr
Kapacitet och kvalitet 9 650
Kollektivtrafik 1700
Trimningsatgarder for Tillganglighet for alla 1300
battre tillganglighet 15 600 Okad saker cykling 1500
Klimatanpassning 1000
It-infrastruktur 450

Trimningsatgarder for
battre sakerhet 10 400 Trafiksdkerhet 10 400
Buller och vibrationer 2 800
Miljoatgarder Landskap 3 300
10 000 Vatten 1700
Fororenade omraden 2200
Totalt 36 000 36 000

7.3. Trimningsatgarder for battre tillganglighet

Trimningsatgarder for battre tillgadnglighet ar dtgdrder som syftar till att forbattra
tillganglighet, anvindbarhet och framkomlighet for resenirer och godstransporter. Det
preciserade atgirdsomradet 6kad sdker cykling beskrivs under avsnitt 7.6.

7.3.1. Kapacitet och kvalitet

Atgirderna syftar i huvudsak till att forbattra tillgénglighet, kvalitet och kapacitet for
personresor och godstransporter pa vagar, jarnvagar och i farleder.

Exempel pa jarnviagsatgarder ar hastighetshéjning och kapacitetsokning genom justering av
befintliga spar eller signalsystem (till exempel samtidig infart for snabbare tdgmoten pa
enkelspar), forlaingning av métesspér, elektrifiering av jarnvagsanslutning,
trafikledningsatgarder samt slopning och rivning av jairnvagsanliggning.

Exempel pa vigatgirder ar atgarder for att forbattra forutsiattningar for att trafikleda genom
exempelvis ITS (intelligenta transportsystem), extra korfalt som stigningskorfalt eller
utokning av korfalt for 6kad kapacitet, korsningsétgarder, ombyggnad av trafikplatser och
nya rastplatser samt demonstrations- och pilotprojekt for elvigar.

Exempel pa farledsétgarder ar forstiarkt farledsutmérkning och muddring.

I infrastrukturpropositionens utmaningar och mal finns ett fokus pa att stiarka
tillgangligheten inom hela Sverige. Det ar viktigt att manniskor ska kunna vilja var de vill bo
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och leva och fa de forutsdttningar som kravs for detta. I infrastrukturpropositionen lyfts
ocksa overflyttning av godstransporter fran vig till jarnvag och sjofart som en inriktning for
planperioden.

Kapacitetsutnyttjandet ar hogt pa flera jarnvagar i storstiderna och langs storre strak, vilket
innebar att kdnsligheten for storningar i séval kollektivirafik som godstransporter ar stor. I
storstadsomradena med stora toppar under hogtrafik finns det risk att problemen 6kar
under de mest belastade timmarna. Mycket hogt kapacitetsutnyttjande innebar att
kinsligheten for storningar ar hog och att medelhastigheten ar 1ag.

Forslaget till trimningséitgarder innebar bade fysiska dtgiarder séval som utveckling av
system som kan hantera trafiken péa ett satt som 6kar jirnviagens kapacitet, robusthet,
punktlighet och anvandbarhet. Kostnaderna for de enskilda trimningsétgiarderna ar
forhéllandevis smé samtidigt som effekten ar god och ofta gynnar béde person- och
godstrafik. Behovet av atgarder finns 6ver hela landet pé strackor dar trafiken ar tét i
forhallande till banans standard och dar kapacitetsutnyttjandet dr hogt. Det finns ocksa
behov av modernare eller nya nationella system for hantering av trafik for att 6ka kvaliteten
och korta ledtider i samband med olika typer av storningar.

Transportniringens behov ar fraimst kopplade till atgdrder som forbattrar niringslivets
konkurrenskraft och 6kar transportkapaciteten, samt till atgarder som 6kar tillforlitligheten
itransporten. Trafikverket foreslar att 1, 2 miljarder kronor avsitts som en sérskild del till
ndringslivsatgdrder pd jarnvdg. Syftet med atgirderna ar att med kort varsel fa till stand
atgirder i jairnvagsinfrastrukturen som majliggor en overflyttning av gods frin vag till
jarnvag eller bidrar till att skapa goda férutsattningar for niaringsidkare att f tillgang till
jarnvagssystemet och darmed stdrka naringslivets konkurrenskraft. Medlen kan anvindas
till flera typer av mindre atgirder i jarnvagsinfrastrukturen. Prioritering av och mellan de
konkreta atgiarderna gors tillsammans med branschen inom ramen for Trafikverkets
verksamhetsplanering.

Kapaciteten och framkomligheten i vigtransportsystemet ar i allt vasentligt god med lokala
undantag och da framforallt i storstadsomradena. Inom vig rader inte samma behov att
betrakta tillstdndet ur ett systemévergripande perspektiv som inom jarnvig. Bristerna ar
dirmed mer lokala och regionala till karaktaren. Lag hastighet och langa avstand medfor
langa restider i strak dar det ofta saknas andra fardsatt dn bil. Framforallt i, men dven
mellan, stora stider finns kapacitetsbrister som leder till tringselproblem. Frekventa stopp
pa motesseparerade vagar eller motorvagar kring de storre orterna kan leda till langre
restider och koer i trafikplatser kan sprida sig ut pa motorvigar. Det forekommer ocksa
problem med tréngsel och koer langs vissa statliga vigar i samband med storre helgdagar
och resor till och frdn besoksintensiva omraden. Detta stéller ocksa krav pa en mer
avancerad trafikledning for effektivare nyttjande av den befintliga kapaciteten. Nationella
stamvigar som gar genom mindre tatorter ska ofta fylla funktioner for naringslivets
l&ngviaga transporter, langvaga personresor, kollektivirafik, gdng- och cykeltrafik, samtidigt
som vagen utgor en lokalgata. Detta kan leda till brister i sékerhet och tillginglighet for
oskyddade trafikanter.

Forslaget innehaller atgiarder i det befintliga transportsystemet for att eliminera flaskhalsar
och oka formagan att trafikleda och darigenom &stadkomma en bittre tillganglighet med
kortare restider och bittre flyt i trafiken. Atgirderna forvintas gora att trafiken i
storstadsregionerna flyter smidigare med farre stopp och incidenter samt ge battre
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méojligheter till att leda om trafiken. Atgirder pa de perifera och mindre trafikerade delarna
av bdde vag- och jairnvagsnaten skapar forutsattningar for ett “hela—resan-perspektiv” for
godstransporter. Dessa insatser kommer dven 6vriga transporter till godo, vilket ocksa kan
ge positiva effekter utanfor storstadsomradena. En fortsatt utveckling av elvagar ar
angeldgen och forslaget innebar att ytterligare demonstrations- och pilotprojekt kan
genomforas.

Kapacitets- och effektivitetsbrister i sjofartssystemet skiljer sig frin motsvarande brister i
vag- och jairnvagssystemet. For farleder finns normalt inga begransningar i hur manga fartyg
som kan passera ut och in till en hamn. Kapacitetsbristerna uppstér nar det finns ett behov
av att trafikera farleden med storre fartyg eller av att 6ka tillgdngligheten genom att
reducera trafikbegransningar som beror pa vader- och siktforhallanden. Generellt sett &r
mottagningskapaciteten i en hamn god, men kan dock i vissa situationer vara begriansad. De
mindre hamnarna fungerar som komplement i transportsystemet dé de ofta har industrier
eller ravarutillgdngar lokaliserade i sin niarhet och darmed minskar behovet av
landtransporter.

Forslaget innebér att kapacitets- och sikerhetshojande trimningsatgirder i farleder kan
genomforas, sdsom sjomatning, sikerhetshojande och forbattrad utméarkning samt
muddring. Det finns ett flertal hamnar vars anslutande farled bedéms kunna ges béttre
kapacitet eller lattare restriktioner for vind, morker och sikt genom trimningsatgéarder i form
av forstarkt farledsutméarkning och andra relativt enkla atgirder. Forvintade effekter ar
lagre transportkostnad, 6kad sjosdkerhet och minskade utslapp.

Trafikverket foreslar att totalt 9 650 miljoner kronor avsitts till atgarder for att forbattra
kapacitet och kvalitet i transportsystemet. I férslaget ingdr den ovan beskrivna séarskilda
delen till niringslivsatgirder pa jarnvag med 1 200 miljoner kronor.

7.3.2. Kollektivtrafik

Atgirderna i forslaget syftar till att forbéttra forutsittningarna for befintlig och ny
kollektivtrafik samt att skapa attraktiva och funktionella stationsmiljéer, busshallplatser,
bytespunkter och noder. Exempel pa dtgirder ar kollektivtrafikkorfalt genom
omdisponering av befintligt vigutrymme eller breddning av befintlig vig, anpassning for
kapacitetsstark kollektivtrafik, till exempel for Bus Rapid Transit (BRT), atgarder i
korsningar och signaler for att prioritera kollektivtrafik, pendelparkeringar for bil och cykel
vid strategiska bytespunkter, attraktiva, sikra och funktionella stationer och hallplatser,
samt nya och ombyggda plattformar och plattformsforbindelser.

Det transportpolitiska funktionsmaélet har stor betydelse for kollektivtrafiken. Bland annat
forbattras preciseringen medborgarnas resor genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet, tillgdngligheten férbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och
andra lander. Dar till forbattras forutsattningarna for att vilja kollektivtrafik, gdng och
cykel. Forutsattningarna och potentialen att 6ka kollektivtrafiken ar storst i befolkningstita
delar av landet samt vixande stiader och regioner med omfattande arbetspendling.

For att uppné ett 6kat resande med kollektivtrafik ar det av central betydelse att

resecentrum, stationer och andra bytespunkter ar funktionella och triveamma. Stationer och
andra bytespunkter ar resendrernas ingang till resan med kollektivtrafik. Det ar viktigt att
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dessa lokaliseras och utformas med utgéngspunkt i resenédrernas behov av enkel tillgéng till
och byte mellan fardmedel. Forslaget innebar att Trafikverket kan genomfora atgarder som
skapar attraktiva, trygga och funktionella miljéer pa stationer och andra bytespunkter. Detta
innefattar ocksé pendelparkeringar som 6kar mojligheten till omstigning mellan trafikslagen
och dirigenom ger resenirer, som bor pé platser utan tillrackligt kollektivtrafikutbud,
mojlighet att 4nda vilja buss eller tig for delar av resan.

Triangsel pa végar i storstadsomraden gor att dven kollektivtrafiken fastnar i kéer och far
lagre framkomlighet. Detta minskar kollektivtrafikens attraktionskraft och forsvarar
ambitionen att 6ka andelen kollektivtrafik. Okad trafik och ¢kat resande leder till tringsel i
befintligt system, béde i infrastrukturen och ombord pa tag och bussar. Trycket pé
kollektivtrafiken kan forvantas oka ytterligare i takt med att befolkningen 6kar i
storstadsomradena och att bostadsbyggandet 6kar med nya omréden som behover forsorjas
med kollektivtrafik. Forutsattningarna for kollektivtrafik pd landsbygd varierar kraftigt. Med
minskande och aldrande befolkning i manga glest befolkade omraden blir det en utmaning
att uppritthalla nuvarande utbud av kollektivtrafik. Trafikflodena ar oftast sméa och
motiverar sillan stora investeringar. Har handlar det snarare om att uppratthalla en
grundliggande tillgdnglighet. Det behovs flexibla system genom lokala och regionala
I6sningar som utgéar ifrdn de lokala och regionala behoven.

Forslaget pa 1, 7 miljarder kronor innebir viktiga bidrag till att utveckla och forbattra
forutsattningarna for kollektivtrafik.

7.3.3. Tillganglighet for alla

Enligt regeringens strategi for genomforande av funktionshinderpolitiken 2011—2016 ska
150 stationer samt 2 000 busshéllplatser i ett nationellt prioriterat nit for kollektivtrafik
vara tillginglighetsanpassade ar 2021. Atgiirderna syftar till att genomfora strategin.
Exempel pa atgirder ar ledstrak, ramper, samt ombyggnad av befintliga plattformar pa och i
anslutning till stationer och busshallplatser.

Analysen av tillstand och brister har gjorts utifrdn mélet att de ovan redovisade 150
stationerna och 2 000 busshallplatserna ska vara tillginglighetsanpassade ar 2021. Arbetet
med tillgdnglighetsanpassning pagar och under planperioden 20182029 bedéms cirka 70
stationer och cirka 800 busshallplatser dtersta att atgidrda. UtGver stationer och
busshaéllplatser uppvisar rastplatser langs det nationella stamvignétet brister vad géller
tillganglighet f6r personer med funktionsnedsattning.

Forslaget om 1 300 miljoner kronor innebar att aterstiende stationer och héllplatser kan
anpassas for personer med funktionsnedséttning under planperioden, enligt den
malsittning som angetts i regeringens strategi. Trafikverket bedomer ocksa att utrymme
finns inom forslaget att atgiarda ytterligare busshallplatser, stationer, bytespunkter och
bryggor som har pekats ut av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna lings det
funktionellt prioriterade natet for kollektivtrafik pa det statliga viag- och jarnvigsnitet.
Aven rastplatser lings det prioriterade nitet ska kunna anviindas av personer med
funktionsnedsittning.

Forslaget motiveras av de krav och mél som stélls inom omrédet, bland annat genom
infrastrukturpropositionen som betonar vikten av ett transportsystem dar allas ratt till
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tillganglighet virnas. Fortsatt anpassning av stationer och hallplatser ar en viktig del i detta
arbete. Samtliga dessa atgirder bidrar till att skapa ett mer lattanvént transportsystem vilket
ar till fordel for samtliga resenarer oavsett alder eller eventuell funktionsnedsattning.

7.3.4. Okad saker cykling

Forslaget till dtgiarder for en 6kad och sidker cykling beskrivs under avsnitt 7.6.

7.3.5. Klimatanpassning

Atgirderna syftar till att anpassa befintlig jarnvigsinfrastruktur till att bli mer robust
gentemot forandringar i klimatet. Exempel pé atgirder ar att forstirka befintliga trummor,
nya trummor och erosionsskydd eller byta ut otillrdckliga konstruktioner. Riskreducerande
atgarder pa det statliga viagnatet ingar i vidmakthéllande, vilket innebéar att den samlade
satsningen ar storre 4n den del som finansieras inom trimnings- och miljoatgarder.

En robust och tillforlitlig infrastruktur innebar att infrastrukturen ska klara bade vintade
och ovintade héndelser. Infrastrukturen ska vara utformad s& att det blir fa stopp och
storningar till foljd av olyckor, triangsel eller fel och skador pa infrastruktur eller fordon. Att
anpassa infrastrukturen for att klara klimatets paverkan ar ett av flera omraden som ar
viktiga for att Trafikverket ska kunna leverera en robust och tillforlitlig infrastruktur.

Stigande nivaer i hav och vattendrag ar ett omrade dar klimatanpassningsatgiarder behover
utforas. Pa flera platser foreligger stora risker for 6versvimningar. Att hoja befintlig
infrastruktur medfor stora kostnader pa sjilva vag- och jairnvagskroppen men framfor allt
medfor det betydligt hogre kostnader for grundlaggningen. De 6kade nederb6rdsmiangderna
kommer att stilla hogre krav pa avvattningssystem. Delar av anldggningarna har i dag
problem att hantera dagens vattenméngder och berédknas fa betydligt mer problem i
framtiden. Trafikverkets samlade underlag om den befintliga anldggningen ar begriansad
och hiandelser kraver samarbete med flera externa aktorer, bland annat fér analys av
omledningsvéagar.

Eftersom det statliga vig- och jarnvigsnitet i Sverige 4r omfattande kan inte hela
infrastrukturen klimatanpassas. Det innebar att tgidrder behover goras for att hantera de
naturhindelser som kommer att intréffa. Exempel pa detta ar att se till att det finns relevant
och tillgangligt beredskapsmaterial i form av reservbroar, farjor och dieselaggregat samt att
forstarka de utpekade omledningsvigarna i vag- och jirnvigsnitet sa att de inte drabbas av
samma typ av naturhéndelse.

Riskidentifiering och riskbedémning ar en av de viktigaste delarna i Trafikverkets
klimatanpassningsarbete och for att sikra en robust infrastruktur. Av identifierat
atgardsbehov pa jarnviagsnatet under planperioden bedoms cirka 50 procent av
atgardsbehovet vara i den hogre riskklassen och cirka 50 procent bedoms vara i en lagre
riskklass. Arbete pagar med att vidareutveckla metoder for riskidentifiering, for att kunna
identifiera de delar och strackningar i vagar och jarnviagar som ar sarskilt srbara vid
klimatfordndringar. Som exempel kan ndmnas broar och trummor under hoga
jarnviagsbankar. Skador pa dessa anldggningar, till exempel bortspolning av banvallen pa
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grund av ett skyfall, kan leda till mycket stora stérningar i trafiken och hoga
reparationskostnader.

Det totala atgiardsbehovet for klimatanpassningsatgiarder ar mycket osdkert och bedémdes i
inriktningsunderlaget uppgé till omkring 10 000—12 000 miljoner kronor. Nya berdkningar
visar att dtgardsbehovet for vagar och jarnvagar snarare ar cirka 4 500 miljoner kronor, dar
1 500 miljoner kronor beskriver tgardsbehovet i jarnviagsnatet. Men dven dessa
uppskattningar ar osdkra. Forslaget till indikativ ram pa 1 000 miljoner kronor bedéms
dirmed vara en lamplig niva for att paborja anpassningen av det statliga jarnvagsnétet for
att klara klimatets pdverkan och ddrmed kunna dstadkomma en mer robust och tillforlitlig
anlaggning. Riskreducerande dtgirder i vagnatet genomfors via biarighetsanslaget.

7.3.6. IT-infrastruktur

Atgirderna syftar till att sikerstilla, stodja och tillhandahalla IT-infrastruktur till ett
digitaliserat transportsystem och Trafikverk. Exempel pa atgiarder ar nya och forbattrade
operativa arbetsplatser, nya datahallar och utrustning for datakommunikation.

Den forandring som transportsystemet genomgar innebair att allt fler av Trafikverkets
tjanster, arbetssitt och leveranser digitaliseras och centraliseras. Trafikverkets forméga att
styra och leda trafiken, trafikinformera samt genomfora 6kad krisledning vid stérda ligen
resulterar i hogre krav pa den digitala infrastrukturen och de tjanster som stodjer trafik- och
krisledning. Utveckling av informationshantering och informationsstyrning blir allt viktigare
eftersom storre mangder data och information &n tidigare bearbetas, lagras och
kommuniceras. I och med en 6kad digitalisering behover IT-infrastrukturen forandras och
utvecklas for att mota de behov som uppstar. Okade krav pa IT-sikerhet kriver
segmentering av IT-infrastrukturen for att minska sarbarheten i transportsystemet. Aven
okade behov av sdkra kommunikationer kraver nya IT-16sningar. Trafikverket har dven ett
ansvar att sikerstilla att stod for sikra kommunikationer finns i tunnlar.

IT-infrastrukturen ar en integrerad del av vag- och jarnviagsanliaggningarna, som i sin tur ar
en del av eller integrerade i transportsystemet. Forslaget pa 450 miljoner kronor innebar att
Trafikverket kan mo6ta behoven av utveckling och forandring av infrastrukturen, som framst
innebar digitalisering och 6kade krav pa tjanster som stédjer trafik- och krisledning men
ocksa krisberedskap och totalforsvarsbehov. Infrastrukturen majliggor kommunikation med
transportsystemets olika delar, som signalsystem, vigskyddsanlaggningar, tunnlar,
trafikinformation, elkraftfoérsorjning samt tekniska styr- och reglersystem. Trafikverket
bedriver en av landets mest komplexa och omfattande IT-verksamheter, med exempelvis ett
eget nationellt kommunikations- och radionét for kritisk kommunikation for jairnvégen,
samt datahallar for behovet av servrar och lagringsplattformar.

7.4. Trimningsatgarder for battre sakerhet

Sakerhetsatgarderna syftar till att minska antalet omkomna och svart skadade i vag- och
jarnvagstrafiken. Exempel pa atgarder inom jarnvag ar stangsling och kameradvervakning
for att forhindra eller detektera obehdrigt sparbetradande samt plankorsningsatgéarder for
att forhindra kollision mellan tag och végtrafik. Exempel pa atgiarder inom vag ar
automatiska trafiksdkerhetskameror (ATK), anpassning av hastighetsgranser till vagarnas
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siakerhetsstandard, motesseparering, korsningsatgarder, attraktiva, sakra och funktionella
vagmiljoer i tatort och vid genomfarter, sdkra passager for oskyddade trafikanter samt
utveckling och implementering av automatiska nykterhetskontroller pa strategiska platser i
trafikmiljon exempelvis hamnar, parkeringshus och strategiska viigstrickor. Aven &tgirder
for att minska risken for olyckor till f6ljd av djurpakorningar ingar.

Trafikverkets trafiksdkerhetsarbete tar sin utgdngspunkt i Nollvisionen frdn 1997 om att
“ingen ska omkomma eller skadas allvarligt i trafiken och att transportsystemet till sin
utformning, funktion och anvindning ska anpassas efter de krav som foljer av detta”.
Nystart for Nollvisionen beslutades i september 2016 och innebar ett intensifierat arbete for
att nd mélet. Samtidigt gav regeringen Trafikverket i uppdrag att leda en 6vergripande
samverkan i trafiksakerhetsarbetet for vigtrafik, dir syftet ar att uppna visionen inom
vagtrafikomradet.

Det transportpolitiska hinsynsmalet uttrycker tydligt att “transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt”. EU
har som malsittning att trafiksdkerheten inom jarnvéigen inte far forsamras till f6ljd av den
marknadsoppningsbaserade omreglering som kommer av infoérandet av EU:s
jarnvagspolitik.

Inom jarnvag séval som pa vig har Trafikverket ett mal om att halvera antalet dodade inom
transportsystemet till 2020 (frdn 2010 ars nivd). Inom vigtransportsystemet finns dven en
malsattning om att antalet allvarligt skadade ska minska med 25 procent under
motsvarande period. I och med nystarten av Nollvisionen har Trafikverket skarpt mélen och
siktar pa ytterligare en halvering till 2030 frdn 2020 &rs niva.

P4 vigsidan innebar halveringsmaélen en stor utmaning eftersom den positiva trenden i
antalet dédade och svart skadade har planat ut sedan 2010, och flera av de indikatorer som
mater tillstandet i vagtrafiken visar ett negativt resultat for 2016. Det nuvarande malet till
2020 kommer darfor troligen inte att kunna nés. Inte heller malet for allvarligt skadade
bedoms kunna nés till 2020. Det bor dock i ssmmanhanget noteras att Sverige fortfarande
ligger i topp vad giller trafiksdkerhet pa vig med endast 3 dédade per 100 000 invénare.
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Figur 25: Omkomna uppdelat efter trafikantkategori och olika hastighetsbegransningar 2016 (Kalla:
Transportstyrelsen, STRADA) *Med bil avses héar personbil, lastbil och buss

Av det totala antalet dodsfall inom vigtrafiken sker cirka 20 procent pé det nationella
stamvagnatet. Merparten av olyckor med dodlig utgang sker pa 6vrigt statligt vignat (cirka
50 procent) samt pa de kommunala och de enskilda vagnéaten (cirka 30 procent). Den stora
potentialen for att uppna maélen finns framst pa statligt vagnat med hastighetsgrans 70—90
km/tim och med en trafik som 6verstiger 2 000 fordon per dygn samt i korsningar i titorter
mellan olika kategorier trafikanter.

Mer an halften av dédsolyckorna inom statligt vagnit sker inom det vignit som planeras
och finansieras genom lansplanerna. Trafikverket foreslar darfor att Trafikverket ges
mandat att under en begrinsad tid avsitta medel till samfinansiering av
trafiksdkerhetsétgiarder inom regionalt viagnat. Ett sdidant mandat forvintas driva pa
utvecklingen och darmed ge 6kade mojligheter att né Nollvisionen och gillande etappmal
for trafiksdkerheten inom vagtrafiken.

Inom jarnvigssystemet dr obehorigt sparbetradande och personpékorningar ett stort
problem. Cirka 100 personer omkommer arligen pa de spar som Trafikverket forvaltar. Av
dessa bedoms cirka 75 procent vara utomstaende som genomfort en sjailvmordshandling
genom att placera sig framfor tig i rorelse. Ovriga bedéms som olyckshiindelser. Utdver
sjalvmord och olyckor har det dven skett olyckor med dédlig utgéng bland resenirer och
entreprenorer. Under den senaste 10-arsperioden har det omkommit tva passagerare och
sex personer som arbetat i spar. Problemet med personpakorningar ar geografiskt avgransat
och drygt 60 procent av dodsfallen intraffar pa cirka 6—7 procent av nétet. Sarskilt
problematiska platser ar i viss utstrackning redan kidnda och atgarder finns framtagna. Att
stangsla de utpekade strackorna med moderna stangsel har visat sig ge god effekt. Forslaget
innebar ett fortsatt proaktivt arbete med att intrdngssikra jirnvagar som &r i narheten av
bebyggelse eller annan plats dar manniskor vistas. Vid sarskilt utsatta platser kan stangsling
kombineras med kameraovervakning.
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Platserna inom jarnvigssystemen dir personpakorningar forekommer ar olika och fordelas
over tre olika typer av platser. Under ar 2015 intraffade olyckor pé dessa enligt féljande:

e 47 procent pa linjen (av dessa kan flera ha utgatt frin en plankorsning)
e 40 procent inom driftplatser (varav halften av dessa var vid plattform)
e 13 procent i plankorsningar.

Personpékorningar ar det dominerande trafiksdakerhetsproblemet i plankorsningar.
Omkomna i olyckor och sjalvmord i plankorsningar uppgar i genomsnitt till drygt 15
personer arligen, varav hilften ar sjalvmord. Detta dr framfor allt ett problem bland géende
inom tatort och fordon i oskyddade plankorsningar utanfor tatort. Ungefar hilften av dessa
kollisioner sker i plankorsningar som saknar aktiva skyddsanordningar med bommar eller
ljud- och ljussignaler. Det finns idag cirka 3 200 plankorsningar i jarnvagsnatet dar
skyddsanordningar saknas eller ar otillrackliga. Battre skyddsanordningar har stor potential
att forbattra sikerheten for vigtrafikanter. De 6kar dven tryggheten for de som vistas i
anslutning till plankorsningen samt bidrar till minskade arbetsmiljoproblem for till exempel
lok- och bussférare som korsar plankorsningen.

Det finns vidare ett antal stationer dar, av olika skil, markanviandningen och lokaliseringen
av verksamheter leder till att gdende lockas att soka vigar 6ver sparen for att vinna tid, pa
grund av att den sdkra vigen kinns otrygg eller for att det ar mer bekvamt att gena. Det ar
ocksé viktigt att planera for fotgangare och cyklister vid planering av nya stationer och vid
storre ombyggnader, sa att det finns sdkra anslutningar for alla och sa att risken for
obehorigt sparbetridande minimeras.

Med trimningsatgirder kan Trafikverket bidra till maluppfyllelsen genom sikerhetshgjande
atgarder langs det nationella stamvéagnitet. Rétt hastighet pa vagar och gator ar en
forutsittning for att minska antalet dodade och skadade i trafiken. Forslaget pa 10 400
miljoner kronor innebar att Trafikverket kan genomféra angeldgna och effektiva
trafiksakerhetsatgiarder pa det nationella stamvagnaitet, bland annat genom att fortsatta
anpassa vagarnas hastighet utifran trafiksakerhetsstandarden och fysiska &tgarder som
motesseparering, siker vagutrustning, korsningsatgiarder med mera.

P4 de statliga jirnvigarna innebar forslaget en fortsatt satsning pa intrangsskydd bland
annat genom stingsling och kameradvervakning samt plankorsningséatgarder. Forslaget pa
10 400 miljoner kronor innebar att Trafikverket kan genomféra angeldgna och effektiva
trafiksdakerhetsatgirder pd det nationella stamvéagnitet och pa de statliga jairnvagarna.
Forslaget kommer bidra till att uppna halveringsmélen inom véagtrafiken till 2020 och till
2030. Inom jarnvigstrafiken berdaknas halveringsmalen till 2020 och 2030 att uppnas med
forslaget.
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7.5.  Miljoatgarder

Miljoatgarder syftar till att forbattra miljoprestandan i befintlig infrastruktur for att minska
trafikens och infrastrukturens negativa omgivningspéaverkan. Bristande miljoprestanda kan
exempelvis bero pd att anldggningen har byggts nér kraven var lagre én i dag eller att
nyttjandet av anlaggningen har fordndrats (till exempel genom 6kad trafik).

Atgirderna har med andra ord stérst effekt for det transportpolitiska hinsynsmaélet for
sdkerhet, milj6 och hilsa, men de kan dven ge effekter pa funktionsmaélet. Hinsynsmaélet
innebar att transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska anpassas sé att
ingen dodas eller skadas allvarligt i trafiken, samt bidra till att miljokvalitetsmélen nés och
till 6kad halsa. Trafikverkets miljopolicy innebir att Trafikverket ska verka for att samhaillets
miljomal uppfylls. De miljokvalitetsmél som prioriteras kopplat till miljoatgarder ar God
bebyggd miljo, Ett rikt vaxt- och djurliv, Grundvatten av god kvalitet, Levande sjoar och
vattendrag samt Giftfri miljo.

I enlighet med uppdraget att ta fram Nationell plan for transportsystemet 2018—-2029 ska
miljoatgirder i befintlig infrastruktur prioriteras tidigt i planperioden. For att mojliggora en
prioritering och ett genomforande tidigt i planperioden behover de utredningar och
inventeringar som kravs for att kunna genomfora atgirderna ocksa prioriteras tidigt i
planperioden. Planforslaget innebar att atgardstakten inom miljodtgarder 6kar successivt i
den takt som bedéms som mgjlig utifran genomforda inventeringar och utredningar.
Forslaget innebér att en hogre volym prioriteras under de forsta sex aren i planperioden &n i
resterande del av planperioden.

7.5.1. Buller och vibrationer

Atgirderna syftar till att stadkomma en bittre livsmiljé och hilsa for de som bor lings
befintlig statlig infrastruktur och som &r mest utsatta for buller och vibrationer, samt att
uppna de langsiktiga méalen. Exempel pa atgirder ar bullerdimpande beldggning pé vagar,
ralsslipning pa banor, bullerdampande skdrmar och vallar, forbattrad ljuddampning i
fasader, bullerskydd av uteplatser samt att Trafikverket erbjuder inlésen av hus vid hoga
buller- eller vibrationsnivaer.

For att en ljudmiljo av tillracklig god kvalitet avseende buller fran trafik ska uppnés i och
utanfor bostdder, bor riktvardena i infrastrukturproposition 1996/97:53 efterstriavas.
Riktvirdena ses som Trafikverkets langsiktiga mal for buller och vibrationer. Buller och
vibrationer omfattas av bade svensk lagstiftning och EU-lagstiftning. I Trafikverkets riktlinje
Buller och vibrationer fran trafik pd vag och jarnviag® redovisas inneborden av lagstiftningar
och maél for Trafikverket. Trafikverket har definierat tidsatta mal i syfte att beskriva en
malbild for transportsystemets roll i ett héllbart samhille. Méalen avser hela
transportsystemet och innebér att Trafikverket inte rader 6ver alla delar. Trafikverkets
foreslagna mélniva for buller ar 2030 ar att antalet utsatta for trafikbuller 6ver riktvirdena

59 TDOK 2014:1021, med tillhérande Handledning (TDOK 2016:0246). Utdver detta finns en
Temporér vagledning for buller fran bangardar och uppstallningsplatser (PM Trafikverket, april
2017)
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ska ha minskat med 50 procent jamfort med 2015, och att ingen ska utsittas for buller pa
mer an 10 dB 6ver riktvardena.

Trafik pd viag och jarnvag ar den bullerkalla som beror flest manniskor i Sverige.
Trafikverket genomfor kontinuerligt kartldggningar och inventeringar for att identifiera
tillstdnd och brister. Omkring tvad miljoner manniskor bedéms vara utsatta for trafikbuller
som overskrider riktviardet som géller utomhus, vid sina bostidder. Langs de statliga vigarna
berdknas 200 000 personer vara utsatta for hogre bullernivier dn de riktvirden som
riksdagen beslutat ska gilla inomhus. 370 000 personer berdknas vara utsatta for maximala
ljudnivéer frén jarnvag hogre an riktvardet inomhus. Osidkerheten i underlaget for sévil vig
som jarnvag ar dock stor. Antalet personer som ar utsatta for vibrationer ar betydligt farre
dn antalet bullerutsatta och problemet ar mer relaterat till jarnvagstrafik &n till vagtrafik.
Overgripande utredningar frin 2016 indikerar att 53 400 boende lings jirnvig 4r
exponerade for vibrationsnivéer hogre an Trafikverkets riktvarde. Tidigare inventeringar har
indikerat betydligt farre exponerade.

De senaste arens forskning visar att det redan vid bullernivier fran 50 dBA dygnsekvivalent
ljudnivé finns en 6kad risk for hjart- och kirlsjukdomar. I det forskningsprojekt om DALY7°
som Trafikverket bedrivit 2014—2016, har antalet DALY till f6ljd av trafikbuller berdknats.
Viarldshilsoorganisationen WHO har utvecklat méttet eller indikatorn DALY (disability
adjusted life years), som ett sitt att berdakna och presentera hilsokonsekvenser i en
population. Syftet med indikatorn &r att viga samman antalet r som personer i en
befolkning lever med en funktionsnedsattning eller sjukdom med antal férlorade ar pa
grund av fortida dod under ett givet ar.

Beridkningarna i forskningsprojektet visar att den samlade exponeringen av buller fran trafik
pa vag och jirnvag i Sverige arligen ger upphov till hilsoférluster motsvarande 6 700
forlorade DALY till f6ljd av hjartinfarkter, stroke och hypertoni. Om dven halsoforluster till
foljd av allmanstérningar och sémnstoérningar tas med i berdkningarna 6kar antalet DALY
frén 6 700 till 41 0oo0.

Forslaget pa 2 800 miljoner kronor innebar en 6kad atgiardsvolym, vilket mojliggor ett aktivt
och systematiskt arbete for att sa tidigt som mojligt uppné en battre maluppfyllelse.
Forslaget uppskattas leda till att cirka 40 000 av de mest utsatta far skyddad inomhusmiljo
och uteplats under planperioden samt att dtgarder mot héga vibrationsnivaer genomfors.
Aven skolor med nivier 6ver riktvirden kommer att &tgéirdas. Under planperioden planeras
att tgarda buller vid kéllan och darmed minska uppkomsten av buller sa att 100 000
personer far ldgre bullernivéer till f5ljd av tystare beldggningar eller rilsslipning. Atgirder
for att minska exponeringen av trafikbuller 1angs statliga vigar och jarnvagar bidrar till att
antalet DALY sjunker under planperioden eftersom risken for hjartinfarkt, stroke och héogt
blodtryck minskar.

70 Funktionsjusterade levnadsar (eng. disability adjusted life years, DALY) ar ett matt utvecklat av
WHO. Hansyn tas bade till for tidig dod (YLL) och funktionsnedsattning (YLD). Mattet anvands for att
berakna sjukdomsbdérdan pa populationsniva.
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7.5.2. Landskap

Atgirder inom landskap syftar till att minska infrastrukturens och trafikens negativa
paverkan pé landskapet och dess olika natur- och kulturvirden. Syftet ar ocksa att utveckla
natur- och kulturvirden, som ar kopplade till infrastrukturen och som &r viktiga for att
bibehélla och 6ka biologisk mangfald och kulturviarden. Exempel pa atgarder for landskap ar
att sikra passagemojligheter for djur, bullerdimpa naturmiljoer, alléer, frimja artrika
infrastrukturmiljoer, bekdmpa invasiva arter samt genomfora riktade kultur-, gestaltnings-
och landskapsvardande atgérder.

Trafikverket har i uppdrag att anpassa anldaggningen och skétsel av transportinfrastrukturen
till landskapet sa att verksamheten bidrar till att Sveriges miljokvalitetsmal nés. Trafikverket
har brutit ned mal och krav i en riktlinje7* for verksamheten, som anger de nivier som kravs
for att uppna en landskapsanpassad infrastruktur. Trafikverket har definierat tidsatta mél
for transportsystemets roll i ett hallbart samhélle. Mélen avser hela transportsystemet, vilket
innebar att Trafikverket inte rader 6ver alla delar. Trafikverkets foreslagna malniva for
biologisk mangfald ar 2030 &r att andelen landskapsanpassad infrastruktur ska 6ka med
minst 50 procent till 2030 jamfort med 2015.

Trafikverket foreslar att 3 300 miljoner kronor avsitts for landskapsétgarder. Motiven for
forslaget ar att kunna atgirda identifierade brister i tillracklig takt for att landskapsanpassa
infrastrukturen till en niva dir transportsystemet ger ett godtagbart bidrag till att na
relevanta miljokvalitetsmal. Forslaget innebar en 6kning av medel till landskapsatgéarder
jamfort med Nationell plan for transportsystemet 2014—2025, vilket forvantas ge effekter
for landskapsanpassningen av infrastrukturen.

Forslaget uppskattas innebira en 6kad landskapsanpassning av infrastrukturen till 2029
med positiva effekter tidigt under planperioden. Malet om att andelen landskapsanpassad
infrastruktur ska 6ka med minst 50 procent till 2030 jamfort med 2015 kommer dock inte
att kunna uppnés med forslaget.

Forslaget bedoms bidra till att antalet viltolyckor inte kommer att 6ka i nuvarande takt,
eftersom en del av behovet av sidkra passager for djur kommer att kunna atgiardas. Dock kan
ingen reduktion av viltolyckorna forviantas. Forslaget kommer att innebéra att en fjardedel
av behovet inom artrika infrastrukturmiljoer kan atgirdas. Detta kommer bidra till delvis
forbattrad ekologisk funktion i landskapet och eventuellt bidra till att hotade arter har
mojlighet att ateretablera sig till omgivande landskap fran infrastrukturmiljon. Hotet fran
invasiva arter mot artrika infrastrukturmiljoer férvantas minska négot, men fortfarande
vara ett allvarligt problem. Har finns ett stort behov av samverkan med andra aktorer for att
na efterstravad effekt. Det dr viktigt att det inte sker forskjutningar av atgarder i tid for
denna typ av atgard, eftersom artpopulationer tillvixer exponentiellt och darmed dven
kostnaderna for att tgéirda problemet. Atgirder for att bullerdimpa naturmiljer kommer
ocksa att kunna okas nagot under planperioden, vilket har en sérskild positiv pdverkan pa
faglar. Forslaget gor det 4ven mojligt att bibehélla nuvarande situation for alléer,
kulturmiljoer och infrastrukturens kulturvirden, det vill sdga i huvudsak motverka
forsamring av situationen med sma mdjligheter till forbattring.

LTDOK 2015:0323
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7.5.3. Vatten

Atgirder inom vatten syftar till att skydda yt- och grundvattenforekomster av betydelse for
dricksvattenforsorjning eller med hoga biologiska varden. Exempel ar riskreducerande
atgiarder mot olyckor med lickage som f6ljd, skyddsétgiarder mot spridning av férorening
om ett utslapp dnda sker samt atgarder mot féroreningar fran diffusa utslapp.

Trafikverket ska uppné de regler och lagkrav géllande skydd av vatten som finns i
miljobalken (1998:808), plan- och bygglagen (2010:900), vattentjanstlagen (2006:412)
samt miljokvalitetsmalen. Ar 2027 ska Sveriges vattenforekomster senast uppna
miljokvalitetsnormen god status, i enlighet med EU:s ramdirektiv for vatten (2000/60/EG).

Det finns ett stort antal konfliktstrackor mellan vigar, jarnviagar och vattenforekomster som
anvands for dricksvattenforsorjning eller som utgor tillgdngar av nationellt varde for
framtida dricksvattenforsorjning. Vidare finns ett stort antal vattenférekomster med héga
biologiska virden som ar viktiga att skydda fran paverkan av transportsystemet.

Trafikverket foreslar att 1 700 miljoner kronor avsitts for vattenatgarder. Motiven for
forslaget ar att kunna 6ka befintlig dtgardstakt for att anpassa infrastrukturen till regler och
lagkrav, vilket forviantas ge 6kad maluppfyllelse. Forslaget innebar att Trafikverket kan
fortsitta det systematiska arbetet med vattenskydd och ddrmed bidra till att relevanta
miljokvalitetsmél och miljokvalitetsnorm uppnas, samt att lagstiftning och foreskrifter langs
den statliga infrastrukturen foljs. Forslaget uppskattas leda till att skyddet kan sikerstillas
vid prioriterade konfliktpunkter med grund- och ytvatten. Forslaget bedoms resultera i att
en betydande del av vigsystemets konfliktstrackor med vattenféorekomster med relevans for
dricksvattenforsorjningen eller med stora naturviarden kan atgardas till en acceptabel
paverkans- eller risksituation. Under planperioden planerar Trafikverket att tgarda alla
sugtransformatorer vid jarnvig som bedoms utgora en oacceptabel risk. Ovriga
konfliktstrackor pa jarnvig kommer dock inte att kunna prioriteras under planperioden.

7.5.4. Fororenade omraden

Atgirder inom fororenade omraden syftar till att avhjilpa skador eller olégenheter i miljon
som har orsakats av flygplats-, viag- och jarnvigsverksamhet. Exempel pa atgiarder ar
undersoka och efterbehandla fororenade omréden. Fororenade omraden innehéller ocksa
den sa kallade miljogarantin, vilket innebar ersattning till de bolag som tillforts sddan statlig
verksamhet som beskrivs i 7 § i forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

Omréadet fororenade omraden saknar specifika och tidsatta mal. De omfattas av det
transportpolitiska hansynsmalet och Trafikverkets miljopolicy, vilket innebar att lagstiftning
ska f6ljas och att Trafikverket ska verka for att samhéllets miljomal uppfylls. Detta innebér
att miljobalken och miljokvalitetsmalet Giftfri milj6 ar styrande for att identifiera tillstand,
brister och dtgiardsbehov.

Det finns fororenade omraden i stor omfattning, framfor allt orsakade av
jarnviagsverksamhet, men dven av vag- och flygplatsverksamhet. Féroreningarna ar
orsakade av antingen punktkallor eller diffusa killor. Punktkéllorna, till exempel
impregneringsverk och tankstallen, ar i regel beldgna utanfor jarnvags- och viagnéaten,
medan den diffusa féroreningen, bland annat vigunderhéll och storre utfyllnadsomraden, i
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regel finns i och omkring jarnvags- och vigniten. De flesta fororenade omraden har
uppkommit av verksamhet som inte langre ar i drift, men det finns dven pagaende
fororeningar.

Motiven for forslaget om 2 200 miljoner kronor for atgiarder inom férorenade omraden ar
att bibehalla nuvarande atgardstakt for att fortsatta ett systematiskt och aktivt arbete med
att dtgirda fororenade omréden. Forslaget innebar en 6kning av medel till atgarder inom
fororenade omréden jamfort med Nationell plan for transportsystemet 2014—2025, vilket
beror pi att ytterligare medel bedoms behovas for miljogarantin i Nationell plan for
transportsystemet 2018—2029. Bedomningen baseras pd de prognoser som berérda bolag
har lamnat f6r de narmaste dren. Utéver miljogaranti motsvarar forslaget volymen i
Nationell plan for transportsystemet 2014—2025. Forslaget for fororenade omraden
uppskattas leda till att mellan 60 och 200 omréden kan efterbehandlas. De bolag som
omfattas av miljogarantin kommer ocksé att kunna erséttas enligt avtal.

7.6.  Atgarder for 6kad och séker cykling

I regeringens nationella cykelstrategi for 6kad sidker cykling presenteras foljande mal som
har betydelse for en 6kad och siker cykling.

Det svenska miljokvalitetsmélet God bebyggd miljoé innebar bland annat att stader, tatorter
och annan bebyggd miljo ska utgora en god och hilsosam livsmiljo, samt medverka till en
god regional och global miljo. Sarskilt en av preciseringarna till miljokvalitetsmalet God
bebyggd milj6 ar kopplad till cykeltrafik:

o Kollektivtrafiksystem dr miljoanpassade, energieffektiva och tillgangliga och att det
finns attraktiva, sikra och effektiva gang- och cykelvagar.

Preciseringarna for det transportpolitiska funktionsmélet som ar kopplade till cykling ar
foljande:

e Medborgarnas resor forbattras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

e Barns mojligheter att sjalva pa ett sdkert satt anvanda transportsystemet och vistas i
trafikmiljéer ska oka.

e Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel ska forbattras.
Aven flera av preciseringarna for det transportpolitiska hinsynsmalet har relevans for
cykling:

e Antalet omkomna inom vigtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade

minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmélet Begransad klimatpaverkan nas
genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet
fossilberoende. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som #r oberoende av fossila
brénslen.
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e Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmalet f6r miljo och
ovriga miljokvalitetsmal nas samt till 6kad hilsa. Prioritet ges till de miljopolitiska
mal dir transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for mojligheterna att na
uppsatta mal.

I den nationella cykelstrategin skriver regeringen ocksa att det 6vergripande malet for folk-
hilsan i Sverige ar att skapa forutsiattningar for en god hilsa pé lika villkor for hela be-
folkningen. Ett antal malomréden ar vigledande for folkhdlsoarbetet. En 6kad och siker
cykling har bland annat sirskild betydelse for m&lomradena Fysisk aktivitet samt Barns och
ungas uppvaxtvillkor.

Det finns idag en bred samsyn att en 6kad och siker cykling har potential att bidra till
utvecklingen av ett effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem. Det rader ocksa
samsyn bland aktorer och intressenter om att cykling behover utvecklas utifrin sina
specifika forutsiattningar och behov. I flera sammanhang har det fran olika aktorer och
intressenter framhaéllits att det viktigaste for att &stadkomma en 6kad, siker cykling ar att
utveckla infrastrukturen utifrdn detta synsatt.

Cykling ar till sin karaktar framst ett kortviga transportsétt och merparten av cykelarbetet
sker i eller nira titorter. Cykelns storsta potential dr 6ver kortare avstdnd. Det innebér att
det ar inom eller mellan narliggande, framforallt storre tatorter samt till malpunkter inom
eller strax utanfor tatorter som cykel i forsta hand kan ersiatta mindre miljovanliga fardsatt.
Med en 6kande anvindning av eldrivna cyklar 6kar troligen dven potentialen for att vilja
cykel 4ven pa nagot langre strackor pa 1,5—3 mil.

Manga ganger dr cykel kombinerad med en kollektivtrafikresa. For att det ska fungera pa ett
bra satt kriavs bland annat att det finns trygga, sikra och viderskyddade cykelparkeringar
framforallt vid storre bytespunkter med manga resenirer samt majlighet att ta med cykel
vid resa med buss eller tag.

Det rader idag viss osidkerhet kring hur cyklandet utvecklas i Sverige. Detta beror bland
annat pa att flodesméatningar har borjat genomféras i stérre omfattning forst under de
senaste aren. Antalet fasta matpunkter har 6kat under de senaste aren till cirka 250 stycken
ilandets kommuner. Trafikverket utvecklar ocksé cykelmitning langs det statliga vagnatet. I
nulédget saknas det tillrackliga tidsserier for att utifrdn dessa dra slutsatser om hur cyklandet
utvecklas. Dock konstaterar en del kommuner utifran korttidsméatningar att cyklingen 6kat
kraftigt.

Baserat pa resvaneundersokningarna RES 1999—2001, RES 2005/2006 och RVU Sverige
2011-2016 (Trafikanalys) konstateras att en genomsnittlig dag cyklar cirka 800 000
personer, i genomsnitt cirka 7 km var, fordelat pa drygt tva resor.72 Den totala strackan som
tillryggalades med cykel var aren 2014—2016 cirka 2 miljarder kilometer per ar. Det
motsvarar cirka tva procent av det totala transportarbetet, om flyg exkluderas. Ingen
statistiskt sdkerstilld forandring har skett sedan mitningarna 2011—2013 eller 2005/06.

Liangden pa cykelresorna har 6kat, bland cyklister i dldrarna 25 &r och uppét. En
genomsnittlig cykelresa har forldngts fran 2,6 kilometer till 3,3 kilometer sedan 2005/06.
Sarskilt gruppen 65—74 ar cyklar langre — fran 5 km per dag vid millennieskiftet till 8 km

72 Av personer bosatta i Sverige i dldern 6—84 3r, cirka 8,8 miljoner &ren 2014-16.
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per dag i de senaste undersokningarna. Andelen av befolkningen (6—84 ar) som cyklar en
genomsnittlig dag har minskat, frdn 10 procent 2005/2006 till 9 procent 2014—2016.
Minskningen harror framfor allt fran gruppen barn och unga vuxna (6—24 ar).

Cyklister utgor en 6kande andel av omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken. Andelen
cyklister av det totala antalet allvarligt skadade i trafiken uppgar till 40 procent. 80 procent
av de som skadas allvarligt i singelolyckor ar cyklister. Forutom huvudskador ar skador pa
armar och axlar de mest frekventa. Vagrelaterade faktorer dr bidragande orsak till cirka 60
procent av olyckorna, i férsta hand drift och underhéll men dven vigutformning. En
tillgdnglig och siker cykling forutsatter, utover en infrastruktur som ar utformad och
underhéllen utifran cykeltrafikens behov och forutséttningar, dven att andra delar bidrar i
ett systemperspektiv. Det handlar d4 om cykeln som fordon, effektiva skydd och ratt
anvandning av systemet.

Planforslaget innehaller tgiarder inom flera omréden:

¢ namngivna investeringar som innehaller cykelatgiarder och trimningsatgirder for
okad och sidker cykling langs det nationella stamvagnétet

o statlig medfinansiering till cykelatgarder i stadsmiljoavtalen och
storstadsforhandlingarna

o underhall av statliga cykelvagar langs nationellt stamvagnét och 6vrigt statligt
vagnat

o forskning och innovation.

De trimningsétgarder som ingér i planforslaget kan genomforas langs det nationella
stamvagnitet, vilket innebér cirka 850 mil av det totala statliga vignatet (se figur 9 i avsnitt
1.6)

Vid prioritering ges hogsta prioritet at atgarder som forbattrar:

o trafiksdkerheten
o forutsittningarna for arbetspendling i eller nira landets 50—-60 storsta titorter

e barns mojligheter att pa landsbygd ta sig till skola och andra aktiviteter pa egen
hand.

Som framgér i avsnitt 7.1 innebar forslaget inom trimningsatgarder for bittre tillgdnglighet
att 1 500 miljoner kronor avsitts till atgiarder for 6kad och sidker cykling. Forslaget innebar
att férutsattningarna och mojligheterna att vilja cykel som firdmedel kan fortsitta
utvecklas, vilket stods i Nationell cykelstrategi for 6kad och siker cykling?s. Det handlar om
cykelvagar langs tidigare motesseparerade vagar och cykelvigar som forbattrar méjligheten
till arbetspendling i storre tatortsregioner. Dessutom ingér att forbattra moéjligheterna att
parkera cyklar vid viktiga bytespunkter, framforallt vid busshallplatser langs infartsleder till
storre tatorter. Vidare ingér trafiksikerhetshojande atgérder som gang- och cykelpassager

73 En nationell cykelstrategi fér 6kad och siker cykling — som bidrar till ett hllbart samhille med
hog livskvalitet i hela landet. N2017.19
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och portar. Det rader ocksé enighet mellan olika aktorer att mélsattningen bor vara att
genomfora dtgarder dir potentialen for en 6kad och sdker cykling ar storst. Det innebar
satsningar i forsta hand inom eller mellan ett fyrtiotal storre tatorter som skapar
sammanhangande sikra strak fraimst for pendling till arbete och studier.

I planférslaget ingar ocksd namngivna investeringar som innehaller cykelatgarder. Inom
vidmakthéllande (se ocksa avsnitt 6.4.1) foreslas en sarskild satsning pa forbattrat underhall
av cykelvigar som anvands frekvent. Behovet av forbattringar giller fraimst vintertid
eftersom tillgadngligheten behover forbattras aret om. Exempel pa cykelviagar med storre
cykelfloden finns pé universitets- och hogskoleorter.

Inom stadsmiljoavtal (se ocksé avsnitt 9.1) majliggors statlig medfinansiering till
cykelatgirder i kommunerna. Enligt gillande forordning kan stod ges till investeringar som
tillgodoser ett allmént lokalt eller regionalt kommunikationsbehov och som avser ett
cykelvignait, en cykelparkering eller annan anldggning eller del av anldggning for cykeltrafik.
I storstadsforhandlingarna ingér ocksa statlig medfinansiering till cykelatgarder.

Samtliga atgirder syftar till att forbattra forutsattningarna for resenirer att vilja cykel som

fairdmedel samt att 6ka sdkerheten for cyklister vilket stods i Nationell cykelstrategi for 6kad
och siker cykling.
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8. Namngivna investeringar

I detta avsnitt beskrivs pa en 6vergripande niva Trafikverkets forslag avseende namngivna
investeringar. Namngivna investeringar omfattar investeringar i statliga vagar och jarnvigar
som har en berdknad totalkostnad 6ver 100 miljoner kronor, samt bidrag till atgarder i
allménna farleder och slussar eller bidrag enligt forordningen (2009:237) om statlig
medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar med mera.

Nedan foljer en ssmmanfattning av Trafikverkets forslag avseende namngivna investeringar.
Mer detaljerad information finns i underlagsrapporten "Namngivna investeringar”.

8.1.  Tillvagagangssatt

Namngivna investeringar motsvarar atgiarder enligt steg 3 (bygg om) och steg 4 (bygg nytt).
Atgirderna har kategoriserats utifrin om de r:

e investeringar i vig, jarnvag, farleder och slussar, till exempel en vag mellan a och b

e investeringar som beror hela landet, till exempel forstarkning av kraftférsorjningen
inom jarnvag.

Den 6vergripande utgangspunkten for forslagen till namngivna investeringar, alltsa
investeringar 6ver 100 miljoner kronor, ir de brister och behov i transportsystemet i dagens
och morgondagens samhélle som prioriterats och som bedéms behova mer omfattande
atgirder for att kunna tillgodoses. Det innebér att atgirder inom 6vriga steg i
fyrstegsprincipen, till exempel drift- och underhéllsatgarder eller trimnings- och
miljoatgarder tidigare provats och ofta genomforts men bedémts som otillrackliga.
Atgirdsbehoven hinger ofta samman med #ldre infrastruktur som inte klarar moderna krav
pa kapacitet, restider, sikerhet eller miljé och som darfor behover ersittas eller
kompletteras — men dven helt nya anldggningar som krévs for att méta samhalls- och
trafikutvecklingen.

I enlighet med regeringens direktiv ar en utgdngspunkt i planforslaget att de namngivna
investeringarna i nuvarande Nationell plan for transportsystemet 2014—2025 ska
genomforas. I den mén investeringsatgarder vasentligt forandrats till sitt innehall eller
omfattning har de dock varit féremal for ny bedomning. Regeringen pekar i direktivet dven
ut ett antal investeringsatgiarder som bedoms viktiga for infrastrukturen i Sverige.

En ytterligare forutsittning for prioriteringen har varit de lagkrav som finns inom EU-
forordningar och som giller exempelvis standardkrav inom jarnvagssystemet.

Som en effekt av samhills- och trafikutvecklingen identifieras fortlopande nya behov av
atgirder i Trafikverkets verksamhet. I arbetet med planférslaget har darfor aven nya behov
inventerats som inte tacks in av gillande plan, eller av regeringens utpekanden. Det kan rora
sig om atgirder for effektivare godstransporter, forbattrad arbetspendling och trafiksikerhet
eller sidana som foljer av etablering av nya bostads- och verksamhetsomraden.
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8.2. Ekonomisk sammanstélining
Av nedanstdende framgar den ekonomiska férdelningen mellan de olika &tgardskategorier
som finansieras av de s kallade utvecklingsanslaget. Respektive namngiven investering

finns redovisad i bilaga 1 och i underlagsrapport Namngivna investeringar74.

Tabell 9: Verksamheter och investeringar i Trafikverkets forslag

Planforslag

Vaginvesteringar 42 937
Jarnvagsinvesteringar 145 884
—varav
ERTMS (European Rail Traffic Management System) 15 600
Kraftforsorjning 4928
Ny optoanlaggning for 6kad kapacitet i kommunikationsnat inklusive 5087
vagklassificering
Langre, tyngre, storre tag 1840
Nationellt tagledningssystem 978
Utveckling och férvaltning av Trafikverkets teletransmissionsanlaggning 945
Fjarrstyrning av jarnvag 600
Inférande av FRMCS (Future Railway Mobile Communications System) 324
Sjofartsinvesteringar 3882
Luftfartsinvesteringar 99
Summa 192 802

Det finns flera namngivna investeringar i planforslaget som inte inryms i sin helhet under
planperioden. Det innebér att de ligger med slutligt genomforande och finansiering efter
2029. Detta giller Lund-Héssleholm, ERTMS, Ostlinken Jarna-Linkoping,
Norrbotniabanan (Umea) Dava-Skellefted, Ostkustbanan Uppsala-lansgransen
Uppsala/Stockholm och Gavle-Kringlan, E4/Lv 259 Tvarforbindelsen Sédertérn, dubbelspar
Maria-Helsingborg, investeringar inom ramen for storstadsférhandlingarna samt
Vanersjofarten Trollhitte kanal/Gota dlv. De kostnader som pé sé sitt behover finansiering
efter planperioden uppgar till cirka 58 miljarder kronor, exklusive kostnader for projektet
Lund-Hissleholm?7s.

Aven i gillande plan finns investeringar som ligger med finansiering efter planperioden
2014-2025. Den summan ar dock mindre adn den som ar aktuell i detta planférslag och
uppgar i 2013 ar prisniva till cirka 44 miljarder kronor. Dir ingar som betydande delar
Vistsvenska paketet jarnvig, Ostlinken nytt dubbelspar Jarna-Linkoping, E4/Lv 259
Tvarforbindelsen Sodertorn, Goteborg-Borés, nytt dubbelspar via Landvetter flygplats
(deletapp Molnlycke-Bollebygd), E4/E18 Kapacitetsforstarkning infartsleder till f61jd av

74 publikation 2017:158.
7> Kostnaderna for Lund — Hassleholm kommer att uppdateras utifran justerad utformning och
redovisas senast den 30 oktober 2017.
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Forbifarten, Sundsvall C—Dingersjo, dubbelsparsutbyggnad, ERTMS, fortsattningsetapp

samt

8.3.

Godsstraket Hallsberg — Asbro, dubbelspar.

Investeringar i vag, jarnvag, luftfart samt farleder och slussar

I detta avsnitt redovisas de prioriteringsgrunder som legat till grund for valen av

investeringar, en 6vergripande karakteristik av investeringarna inom respektive trafikslag

samt

hur de férdelas 6ver Trafikverkets regioner.

8.3.1. Perioriteringsgrunder

De allménna prioriteringsgrunderna for planforslaget framgar av kapitel 2.5. Specifikt for de
namngivna investeringarna giller att

Befintlig plan ar en forutsattning for vilka forslag pa investeringar som ska inga7e.
Investeringar dar det skett justeringar i bedomningen (se underlagsrapport
Investering for ytterligare information) som skett ar foljande:

Ostlanken, ny jarnvdg mellan Jarna och Linkoping har pa grund av bland annat en kraftig
kostnadsokning, ett senarelagt genomférande jamfort med gallande plan med planerat
fardigstallande efter 2029.

E4/lansvag 259 Tvarforbindelsen Sodertdrn har senarelagts med planerat fardigstéllande efter
2029, pa grund av en kraftig kostnadsokning. (Trafikverket har for avsikt att analysera eventuellt
inférande av infrastrukturavgift pa Tvarforbindelsen Sédertorn, vilket kan innebar ett tidigarelagt
genomfoérande),

Vig 56 Hedesunda—Valbo/Gévle har senarelagts med planerat fardigstallande efter 2029, pa
grund av en kraftig kostnadsdkning.

Ostlig forbindelse utgar med ordnat avslut eftersom avsiktsforklaring saknas. Férhandlingar
pagar inom ramen for Sverigeférhandlingen och investeringen kan darmed fa férnyad aktualitet.
Det ar ocksa inkluderat bland de investeringar som 6vervagts motsvarande en 6kning av medel
fér namngivna investeringar med 10 procent”’. Ostlig forbindelse finns dven med som en del av
den utpekade bristen ”Storstockholm — framkomlighets-, miljo- och kapacitetsbrister i
transportsystemet”’8.

76 Ur direktivet for Trafikverkets uppdrag: ”Om férutsattningarna for ett enskilt objekt tydligt
forandrats ska Trafikverket géra en bedémning om objektet aven fortsatt ska inga i planforslaget.”
77 Se kapitel 8.3.6

78 Se kapitel 8.3.7
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MolInlycke—Bollebygd/Goteborg—Boras utgar pa grund av ett stort omtag. Ingar i den utpekade
bristen Géteborg—Landvetter—Boras i grundforslaget. Det forutsatts att dverenskommelse
tecknas med kommunerna och region om bostadsutveckling och medfinansiering. En
delfinansiering har avsatts bland de investeringar som 6vervagts motsvarande en 6kning av
medel fér namngivna investeringar med 10 procent. Strackan har ocksa hog aktualitet for den
nationella bostadssamordnaren fér stérre samlade exploateringar’.

E20 genom Alingsas, utgar pa grund av att stadsmiljoobjektet inte ar tillrackligt planeringsmoget.

Riksvag 70 Simtuna—Kumla—Sala utgar, ersatts av trimningsatgarder utmed strackan.

e Kopplingen till prioriterade brister. Urvalet av atgarder i grundforslaget utgar fran
de prioriteringar av brister och utvecklingsbehov som redovisas i kapitel 3 och 11
samt bilaga 2. I arbetsprocessen har de prioriterade bristerna varit en central
utgdngspunkt.

e Den regionala prioriteringen av atgiarderna speglar en kunskap om hur angeldgna
olika problem &r att 16sa ur det regionala perspektivet och ger i kombination med
andra bedomningar viardefull kunskap. Pa si sétt har ett storre fokus kunnat laggas
pa den lokala, regionala och nationella funktion varje enskild atgiard har utifran ett
helhetsperspektiv. Inom speciellt jairnvigs- och sjofartsomréidet kan detta synsatt
vara avgorande for att uppna en effektiv systemfunktion. Inom vigomradet ar
systemaspekten ofta mindre framtriadande, eftersom merparten av trafikflédena ar
lokala och i ndgon mén regionala.

e Investeringarnas samlade effektbedomningar har bidragit med samhallsekonomiska
analyser, fordelningsanalyser och transportpolitiska méalanalyser och utgjort ett
viktigt underlag for bedomningar av om de atgérder som foreslas kan anses vara
samhillsekonomiskt effektiva. De samlade effektbedomningarna finns tillgdngliga
pa Trafikverkets hemsida och ar dven delvis atergivna i bilaga 1 samt i
underlagsrapporten for Namngivna investeringar.

e Planeringsmognaden for dtgidrderna ar av avgorande betydelse for att en bedomning
ska kunna goras av osidkerheter kring de kostnads- och nyttobedémningar som
finns. Se vidare i avsnitt 8.1.5.

o Nationell betydelse, till exempel systemaspekter utgor en viktig prioriteringsgrund
nar atgarder ska bedémas utifran exempelvis ett strakperspektiv. Planforslaget
innehéller flera atgiarder som syftar till att vidareutveckla funktionen i ett sddant
mer nationellt sammanhang samtidigt som det dven finns en lokal och regional
funktion. Se vidare i avsnitt 8.1.2.

e Fordelningen 6ver landet framgar av det 6vergripande transportpolitiska mélet och
syftar som prioriteringsgrund till att balansera behoven i de mest tatbefolkade
delarna mot 6vriga landet.

79 Regeringen gav den 17 november 2016 en samordnare i uppdrag att identifiera en eller flera
kommuner dar det finns framtagna planer pa samlade exploateringar for en stérre mangd bostader
men dar planerna inte kunnat genomféras. Samordnaren har fatt ett tillaggsuppdrag den 22 juni
2017 att for statens rakning inga 6verenskommelser med kommuner och eventuellt andra berérda
parter.
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e Frégan om losningsalternativets kostnad relativt tillgingliga medel har stor
betydelse nir anspraken ar sé pass stora och vida 6verskrider tillgdngliga medel.
Med en god balans mellan mindre kostsamma atgérder och stora systemutvecklande
atgarder kan forbattringarna i systemet komma fler medborgare och foretag
tillgodo.

8.3.2. Overgripande karakteristik av investeringarna

De forslag till investeringar som ingér i planforslaget redovisas mer ingéende i
underlagsrapporten for namngivna investeringars® som ett komplement till denna
overgripande karakteristik.

Jarnvag

Planforslaget innehaller systemutvecklande investeringar pé strdken som gar mellan s6dra
Sverige — mellersta Sverige — Vasterbotten. Det foreslas ocksa storre investeringar inom
ramen for befintligt system pa exempelvis Godsstraket genom Bergslagen samt
Vastkustbanan. Utover dessa finns ett relativt stort antal mindre atgérder pa befintliga
jarnviagar for att forbattra kapacitet och punktlighet f6r person- och godstrafik. Det handlar
om exempelvis atgarder for 1anga tag, olika trimningspaket for att 6ka kapacitet och minska
restider och modernisering av stationsmiljoer. Dessutom foreslas atgarder for 6kad
kapacitet och hastighet pa Mittbanan, Dalabanan, Virmlandsbanan, Vistra stambanan och
Malmbanan.

Farleder och slussar

Inom sjofartsomréadet innehéller planforslaget utbyte och uppgradering av slussarna i
Trollhdttan och forbattrade farleder till Luled och mellan Landsort och Sodertilje.

Vag

Forslagen pa det nationella vagnitet har generellt en lagre kostnad 4n de inom jarnvag och
ar ocksa relativt lokala och regionala till sin funktion. Stora projekt med en kostnad 6ver
500 miljoner kronor ar Forbifart Stockholm (pagar) med tillh6rande
kapacitetsforstarkningar: Tvarforbindelse Sodertorn, E22 Forbi S6derkoping, E22 Losen—
Jimjo, E22 Ronneby O—Nittraby och E18 Koping—Vistjidra, E20 genom Vistra Gotaland
med flera. Utéver dessa finns ett stort antal mindre forslag som domineras av
trafiksdkerhetsforbattringar genom motesseparering fordelade 6ver landet. Bland annat
foreslas att de flesta delstrackor utan motesseparering pa E4 Helsingborg—Luled ska
atgardas under planperioden.

8.3.3. Investeringsatgarder som bidrar till ett 6kat bostadsbyggande

Sambandet mellan infrastrukturprojekt och nya bostader har i direktivet pekats ut som en
prioriteringsgrund. Trafikverket har darfor lagt sarskild vikt vid att inventera och bedéoma
sddana samband, l4s mer i kapitel 12.4.2.

8 Namngivna investeringar, underlagsrapport till Nationell plan fér transportsystemet,
publikationsnummer 2017:158
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Trafikverkets genomgéng av de dtgiarder som har varit aktuella vid framtagandet av den
nationella planen visar att infrastrukturatgarder paverkar béde efterfrigan pa bostidder och
utbudet av byggbar mark. For atgarder som minskar utbudsbegrénsningar genom att fysiskt
lokalisera infrastrukturen till en annan plats, ar det forhallandevis enkelt att bedoma hur
ménga bostader som kan byggas. Det beror pé att det ofta ror sig om planer fér omréden
som redan dr attraktiva att bygga pa, men dar infrastrukturen har varit den begransande
faktorn. Atgirder som har studerats hir har varit flytt av vigar, jarnvigar och tillhérande
anldggningar.

For dtgiarder som Okar tillgédngligheten ar det betydligt svarare att gora bedomningar. I
storre stader kravs tillgdnglighetsforbattrande atgarder for att uppratthélla funktionaliteten
i trafiksystemet trots 6kat bostadsbyggande. Dar kan effektiva atgarder vara att trimma
framkomligheten i vagsystemet eller att gora atgarder som syftar till 6verflyttning frén bil till
andra fairdmedel. I omréden med lagre tryck pa bostadsbyggande kan det vara effektivt att
driva pa bostadsbyggandet genom att bidra till 6kade marknadsvarden for bostdder genom
att forbittra tillgingligheten. Atgirder som har efterfragats pa statlig infrastruktur inom det
omradet ar fraimst 6kad tillginglighet med tdg. Bedomningarna av effekter av forbattrad
tillgianglighet forsvaras ytterligare av att det 4r komplicerat att bedoma om
bostadsbyggandet blir en nettookning eller snarare omlokaliserar bostiader som dndéa skulle
ha byggts. Nagra exempel pd namngivna investeringar och utpekade brister i planforslaget
som bedomts har ett sarskilt starkt samband med ett 6kat bostadsbyggande ar foljande:

Tabell 10: Forandringar i bostadsbyggande till foljd av atgarder i planforslaget

Okat bostadsbyggande till foljd av 6kad tillgénglighet

Namngiven investeringsatgard i planférslaget Bedémning av 6kat bostadsbyggande
Jarnvag, Hassleholm—-Lund 17 000-18 000
Elektrifiering av jarnvag, Varnamo-Jonkoping, 5000

Vaggeryd—Nassjo

Jarnvag, Kontinentalbanan, Malmo, miljoskademal och 7 400
persontrafikanpassning

Ostkustbanan inklusive Uppsala station (Uppsala— 50 000—-100 0003!
lansgrans Stockholm)

Ostlanken 55 000
Norrbotniabanan Umea—Skelleftea 3500
Sverigeférhandlingen, storstadssatsningar 192 760
Okat bostadsbyggande till foljd av infrastrukturens minskade markansprak

Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive resecentrum 5200-5 700
Dubbelspar Gavle—Kringlan. Mojliggor flytt av 4500

godsbangard fran centrala Gavle.

Lulea C flytt av personvagnsuppstallning och 1200-1 500
ombyggnad av personbangard

81 Férhandlas av regeringens samordnare for storre samlade exploateringar
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Pagaende projekt

E4/E12 Umead 6 000

8.3.4. Redovisning av forslag till byggstarter ar 1-3 och 4-6

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket ange vilka investeringar som foreslas fa
byggstarta ar 1—3 samt forberedas for byggstart ar 4—6. Dessa framgar av bilaga 1 i
planforslaget. I bilagan finns ocksa en fordjupad redovisning av efterfrigade uppgifter i
underlagsrapporten Namngivna investeringar, som finns tillganglig pa Trafikverkets
webbplats®?.

8.3.5. Sarskilt om finansiering av atgarder i farleder och slussar

Infrastrukturpropositionen har lagt fast en princip for fordelning av finansieringsansvar
mellan staten och andra berérda parter vad giller sjofarten. Grundprincipen ar att staten
ansvarar for finansiering av investeringsatgirder i farleden fram till hamnomréadesgransen.

Enligt Trafikverkets interna riktlinjer giller det statliga ansvaret utifrdn denna avgransning
upp till en ambitionsnivd motsvarande ett grundutforande, vilket ocksa innefattar
Transportstyrelsens rekommendationer for dimensionering av sakerhetsmarginaler i
farleder. Vad som ar grundutférande utgar fran det statliga ansvaret men blir en bedomning
fran fall till fall eftersom varje brist i transportsystemet ar unik. Baserat pa de
samhillsekonomiska effektbedomningarna och en dialog mellan kommuner och 6vriga
intressenter utformar Trafikverket i samrad med Sjofartsverket det slutliga innehéllet och
omfattningen av den statliga investeringen i termer av ett grundutférande. Avgransning av
grundutforandet ska baseras pa en bedomning av vilken omfattning av atgirder i farleden
som dr motiverade utifran bristens omfattning och statens intresse.

Detta innebar att hamnen och eventuella externa aktorer svarar for atgiarder inom
hamnomréadesgriansen.

8.3.6. Investeringar som 6vervagts som motsvarar en 6kning av medlen for
namngivna investeringar med 10 procent

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket redovisa ytterligare namngivna investeringar
som Overvigts for planforslaget som motsvarar 6kningen av medlen fér namngivna
investeringar (en 6kning med 10 procent). Dessa finns redovisade i bilaga 1 samt i
Underlagsrapport Namngivna investeringar, till en medelsram pé cirka 19 miljarder kronor.
Anledningen till att dessa atgirder inte prioriterats i planforslaget dr exempelvis att:

¢ planeringsmognaden ar 1ag

82 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-
beslutsunderlag/Nationell-planering/nationell-transportplan-2018-2029/

160 181


http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Nationell-planering/nationell-transportplan-2018-2029/
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Nationell-planering/nationell-transportplan-2018-2029/

o de atgirdar brister med lagre prioritet

e atgarderna har hog kostnad eller att den samhillsekonomiska effektiviteten ar
sviarbedomd pa grund av stora osidkerheter.

Det finns en 6verlappning i négra fall till de utpekade brister som Trafikverket valt att
foresla for fortsatt utredning. P4 si sitt kommer kunskapen om kostnader och nyttor att 6ka
och beslutsunderlaget ha hogre barkraft, till exempel i samband med nésta
inriktningsplanering och revidering av nationella planen. Om mer medel skulle tillféras kan
ett alternativ vara att driva namngivna investeringar som finns i planférslaget snabbare i de
fall det ar mojligt.

8.3.7. Forslag pa utpekade brister

Vissa av de prioriterade bristerna saknar fardiga atgiardsforslag men bedoms kriava stora
resursinsatser for att kunna atgérdas, sannolikt uppgar kostnaderna till 6ver 1 miljard
kronor. Trafikverket anvander begreppet utpekad brist for att uppmarksamma regeringen
pa att dessa sannolikt kommer att behdva hanteras i samband med kommande revideringar
av nationell plan. Forutsatt att regeringen stiller sig bakom forslagen till utpekade brister
kommer Trafikverket att prioritera framtagande av ett fordjupat underlag sé att mer
kunskap finns om bristerna och méjliga dtgarder vid nista planeringsomgéng. De betydande
brister som ar utover de utpekade har lagre prioritet alternativt att de bedoms vara mindre
kostnadskravande att atgéarda.

a) Narvik—-Luled, bristande kapacitet i jirnviagssystemet
b) Inlandsbanan — framtida funktion (Overflyttning vig till jirnvig + omledning)

¢) Ovre Norrland Skellefted/Bastutriisk—Boden/Luled, bristande kapacitet i
jarnvagssystemet

d) Nedre Norrland, bristande kapacitet i jirnvigssystemet — dterstdende
delstrackor med kapacitetsproblem och langa restider

e) Bergslagen—Oxelosund, kapacitets- och barighetsbrister Malmtransporter
f) Stockholm-riksgriansen—Oslo, kapacitetsproblem och langa restider

g) Storstockholm — framkomlighets-, milj6- och kapacitetsbrister i
transportsystemets83

h) Sodra Stockholmsregionen, kapacitetsbrister i jairnvagssystemet pa ldngre sikt
inklusive foljdeffekter av nya stambanor

8 (stlig forbindelse utgdr med ordnat avslut eftersom avsiktsférklaring saknas. Férhandlingar pagar
inom ramen for Sverigeférhandlingen och objektet kan darmed fa férnyad aktualitet. Ostlig
forbindelse ar ocksa inkluderad bland de objekt som dvervagts motsvarande en 6kning av medel for
namngivna investeringar med 10 procent.
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i) Ostkustbanan, Stockholm—Arlanda-lansgriansen Uppsala, kapacitetsbrister
j)  Linkoping—Jonkoping, kapacitetsproblem och langa restider
k) Hissleholm—-Jonkoping, kapacitetsproblem och lénga restider

1) Goteborg—Landvetter—Boras, kapacitetsproblem och ldnga restiders4

m) Bords—Jonkoping, kapacitetsproblem och ldnga restider
n) Farleden i Goteborgs hamn, bristande kapacitet

0) Goteborg—Oslo, kapacitetsproblem och ldnga restider
p) E20 genom Alingsés, kapacitet, sdkerhet och miljo

q) Storgoteborg — kapacitetsbrist i regionalt system for kollektiva
persontransporter pa viag och jairnvag

r) Helsingborg—Helsingor, behov av ny fast férbindelse

8.3.8. Kort om kostnads- och effektbedémningar och deras osakerheter

Allméant om kostnads- och effektbedémningar

For nya investeringséatgirder och for investeringsatgirder i befintlig plan dar visentliga
forandringar skett, har nya anldggningskostnadskalkyler tagits fram enligt en metod som
kallas osdkerhetsanalys enligt successivprincipen.

For investeringsatgirder dar det redan fanns aktuella kalkyler har en prisniviomriakning
skett av dessa kalkyler.

For investeringsédtgiarder som bedomts ligga langre bort i tiden och dar inriktningen ar mer
osdker har en forenklad modell anviénts for kalkylering, som kallas grov kostnadsindikation.

Det har gjorts en prisomrikning till planens prisnivd med Trafikverkets investeringsindex
for vag och jarnvig. Angivna kostnader dr i prisniva 2017-02.

For flertalet investeringsatgarder i befintlig plan som dnnu inte byggstartat och f6r nya
forslag till investeringsatgarder, har nya samhillsekonomiska analyser och samlade
effektbedomningar genomforts. Dessa finns i sin helhet pa Trafikverkets webbplats®s. Ett
sammandrag redovisas i bilaga 1 i denna rapport och en mer utforlig redovisning av
investeringarna finns i Underlagsrapport Namngivna investeringar (2017:158).

84 Eventuella l6sningar pa kort sikt férhandlas av regeringens samordnare fér stérre samlade
exploateringar

8 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-
beslutsunderlag/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
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Hantering av osékerheter

Infrastrukturinvesteringar ar ofta behédftade med stora osékerheter som kan avse allt ifrén
anlaggningens utformning och placering i terrdngen, tekniska systemval och krav pa
anldggningen funktions och kapacitet, till frigor rérande upphandling, konjunkturlage eller
relationer till berorda intressenter. Att i tidiga skeden exakt kunna forutsiga vad en
anldggning kommer att kosta, dr i praktiken omgjligt. I takt med att utrednings- och
planldggningsarbetet fortloper 6kar kunskapen om investeringarna och dess férutséattningar
vilket innebar att sikerheten i kostnadsbedomningarna successivt okar.

Enligt géllande arbetssatt ska anlaggningskostnadskalkyler for alla storre investeringar
genomga en kvalitetsakringsprocedur, vid ett flertal tillfallen under planeringsprocessen.
Denna kvalitetssakring bygger pa att tva separata kostnadsbedémningar, framtagna med tva
olika metoder, ska genomforas och stillas mot varandra. Syftet med arbetsséttet ar att
sdkerstilla att kostnadsnivan ar rimlig.

De metoder som anvinds ar dels traditionell kalkylmetodik som bygger pa prissattning av
relativt detaljerade kvantifierade kalkylposter, dels osdkerhetsanalyser enligt
“successivprincipen”. Osdkerhetsberdkningarna presenteras i form av ett s kallat “viktat
medelviarde” som representerar 50 procent-percentilen. Det ar alltsa 50 procents
sannolikhet att investeringen kan genomforas till denna kostnad eller billigare. Detta virde
ger en uppfattning om en trolig kostnadsniva for investeringen. Osédkerheten redovisas via
“forsta standardavvikelsen”. Standardavvikelsens storlek anger kostnadsbedomningens
relativa osdkerhet.

I forslaget i nationell plan for ren 2018—2029 redovisas for varje namngiven investering,
planeringsmognad och totalkostnad uttryckt som virdet for 50 procent sannolikhet samt
kostnadsspann som representerar sannolikhetsintervallet 15-85 procent.
Planeringsmognaden anger hur langt investeringen kommit i investeringsprocessen.

Trafikverkets krav pa framtagning av kvalitetssikrade anldggningskostnadskalkyler under
investeringsprocessen framgar av figur 26 nedan:

Vig-/jarnvigsplan

Samrads-
Atgérds- unde.rlag- S Gransknings- fast- Bygg-
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studie beslut val av _ granskning handling
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® ® @
® e ® e

. = Anlaggningskostnadskalkyl
@ =Samlad effektbedémning
= Klimatkalkyl

Figur 26: Investeringens utvecklingsprocess
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8.4. Investeringar som beror hela landet
I detta avsnitt beskrivs investeringarna:
¢ European Rail Traffic Management System (ERTMS),
e lédngre, tyngre, storre tag (LTS)
o fjarrstyrning av jairnvig
o  kraftforsorjning
e inférande av FRMCS (Future Railway Mobile Communications System)
¢ nationellt tdgledningssystem

¢ ny optoanliggning for 6kad kapacitet i kommunikationsnét inklusive
vagklassificering

¢  Utveckling och forvaltning av Trafikverkets teletransmissionsanldaggning.

Dessa atgirder karakteriseras av att de alla (med ett undantag) beror jarnvagssystem och att
de ar systemovergripande investeringar i ny teknik.

8.4.1. ERTMS (European Rail Traffic Management System)

Signalanlaggningen pa den svenska jarnvégen ir i stort behov av renovering for att bland
annat nd en modernisering och standardisering. Pa vissa strackor ar signalanldggningen
idldre dn femtio ar. Riksdagen har beslutat att all reinvestering pa jarnvigen ska folja EU:s
krav. Nar den gamla signalanldggningen nu successivt ersitts sker detta darfor med ERTMS,
som dr en europeisk standard.

EU:s vision med ERTMS ir att minska jarnvigens konkurrensnackdelar, i form av bristande
driftkompabilitet, gentemot andra transportslag. Med en gemensam standard for den
europeiska jarnviagen forenklas trafiken 6ver granserna och ett gemensamt signalsystem ar
ett steg pa viagen i denna vision.

I forordningen for det transeuropeiska transportnitet (TEN-T) har linderna i Europa med
vissa forbehall dtagit sig att inféra ERTMS pa stomnétet senast &r 2030. Enligt TSD8¢ CCS
(forordning 2016/919/EU) ska medlemsstaterna uppritta en nationell plan for
genomforandet av TSD. Medlemsstaterna ska anmaéla sina nationella genomférandeplaner
till kommissionen och Trafikverket har pa uppdrag av Naringsdepartementet arbetat fram
ett underlag till genomforande. Trafikverket 6verlamnade sitt forslag till genomférandeplan
till regeringen i juni 2017.

86 Teknisk Specifikation fér Driftkompatibilitet
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Manga transportforetag och sarskilt godstransportforetag har i dag svért att ekonomiskt
motivera och finansiera prototyper for och serieinstallationer av den utrustning som ERTMS
kraver. Det finns normalt en majlighet att arligen soka EU-bidrag (CEF87) for bland annat
detta syfte, och Trafikverket har 4tagit sig att koordinera sddana ansokningar. Det ar dock
ingen garanti att EU beviljar bidrag. Ansokta belopp kan ocksa reduceras och da riskerar
atgirden att utebli. Det innebar att genomforandet av statens atagande att infora ERTMS
forsvaras. Trafikverket foreslar darfor att det bor utredas om det ar mojligt for staten att
medfinansiera ombordutrustning fér ERTMS i fall diar ansokan om EU-bidrag har
upprittats men inte beviljats eller endast beviljats till ndgon del.

8.4.2. Langre, tyngre och stérre tag

Att trafikera jarnvagsnétet med langre, tyngre och storre tig ger bade mojligheter och
utmaningar. Det stirker konkurrenskraften for godstransporter pé jairnvag och ger
naringslivet majligheter till andra och effektivare transportlosningar. Langre, tyngre och
storre tag ger ocksa mer ledig kapacitet pa jirnvagen eftersom de medfor att samma volym
kan transporteras i farre antal tag. Det stiller krav pa infrastrukturen pa manga vis, bade pa
linjer och bangérdar.

Nedan foljer en beskrivning av planens forslag till dtgarder for langre, tyngre och storre tag
(LTS):

LTS: 6kad lastprofil, &tgarder for storre godstag (ingar som trimningsatgard <100 miljoner
kronor)

Atgdrder om totalt cirka 54 miljoner kronor.

Atgirder for utokad lastprofil foreslas ingd i sin helhet i tgirdsplaneringen. Det ir en
relativt liten summa, som ger positiva effekter pa niringslivets transporter. Det finns ocksa
indikationer pé att berdknade nyttoeffekter skulle kunna vara stérre 4n bedémda kostnader
men det har utifran befintligt faktaunderlag inte varit majligt att sakert bedoma om
atgarden bidrar till samhéllsekonomisk effektivitet eller ekonomisk hallbarhet.

LTS: Hallsberg—Malmo/Goéteborg, atgarder for langa godstag

Atgirder om totalt cirka 143 miljoner kronor.

Atgirder for den sé kallade triangeln for upp till 3 tdg per dygn och riktning, foreslis inga i
sin helhet i atgardsplaneringen. Strackorna mellan Hallsberg, Malmo och Géteborg har
hogst prioritet hos niringslivet och pa vissa framfors redan i dag tag lingre d4n normal langd.

LTS: 6vrigt stomnat, atgarder for ldnga godstag

Atgirder om totalt cirka 2 333 miljoner kronor varav 1 697 miljoner kronor inom
planperioden.

Atgirder i det kompletterande paketet for 1anga tig foreslas prioriteras enligt foljande till
atgardsplaneringen:

87 Connecting Europe Facility
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o Ange-Hallsberg

e Hallsberg infartsgrupp

e Goteborg—Kornsjo

o Ange-Boden

¢ Skilebol-Borldnge

e Halmstad—Falkenberg
Denna prioritering skulle innebara att villkoren fér TEN-T uppfylls i stomnitet till 2030.
Ovanstaende atgirder har alltsé prioriterats i planforslaget.

LTS: 6vrigt stomnaét, atgarder for langa godstag for genomférande efter 2029

Foljande atgirder foreslas bli genomforda efter planperioden. De bedoms inte paverka TEN-
T:s stomnit till 2030.

Atgirder om totalt cirka 636 miljoner kronor.

¢ Hallsberg—Stockholm

¢ Mjolby—Jirna

¢ Sundsvall-Storlien

e  Goteborg—Hallsberg (steg 2)
e Goteborg—Malmo (steg 2)

e Savenas

e Hallsberg R-grupp

e Malmo godsbangard

LTS: Sodra Stambanan, atgarder for tyngre godstag

Atgirder om totalt cirka 363 miljoner kronor (prisniva 2016-04).

Atgirden ir samhillsekonomiskt olénsam och bedéms inte som méjlig att prioritera till
atgardsplaneringen 2018—2029.

Sammanfattning

Foljande atgarder prioriteras i planforslaget:
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Tabell 11: Prioriterade atgarder inom Langre, tyngre och storre tag

Paket Total kostnad, Varav kostnad 2018-2029,
mnkr mnkr

LTS: 6kad lastprofil, atgarder for storre godstag 54 54

LTS: Hallsberg-Malmo/Goteborg, atgarder for langa 143 143

godstag

LTS: 6vrigt stomnat, atgarder for langa godstag 2333 1697

Totalt: 2530 1894

8.4.3. Fjarrstyrning av jarnvag

Det svenska jarnvagsnatet ar till storsta del fjarrstyrt. Det finns dock nigra strackor som
fortfarande hanteras genom manuell trafikledning. Manuell trafikledning av tag saknar
manga av de automatiska sikerhetssystem som ar inbyggda i fjarrstyrningssystemen. Nar en
striacka fjarrstyrs ger det besparingar genom att lokaltagklarerarens arbetsuppgifter kan
genomforas mer effektivt fran en driftledningscentral. Den risk som finns for manskliga
misstag elimineras dven genom att automatiska sikerhetssystem installeras. Dessutom
mojliggors ett 6kat kapacitetsutnyttjande och storre flexibilitet da trafiken inte dr beroende
av lokal niarvaro. Under kommande planperiod ar prioriterade strackor och platser att
fjarrstyra: Fagersta—Ludvika, Ystad—Simrishamn, Herrljunga—Boréas samt Mora. Ut6ver
dessa strackor och platser kommer ytterligare strackor och platser som dnnu inte ar
fjarrstyrda att utredas for att eventuellt bli atgardade.

8.4.4. Kraftforsorjning

Tyngre och fler tag innebar ett 6kat effekt- och stromuttag fran elkraftsystemet. I takt med
att trafiken 6kar behover kapaciteten i elkraftsystemet byggas ut for att funktionaliteten och
nivan pa leveranskvaliteter ska bibehallas.

Storre investeringsétgirder kan delas in i nedanstédende teknikomraden.

Stationer och omformare

Den effekt som tdgen forbrukar produceras i omformarstationerna. Nar trafiken 6kar maste
nya omformarstationer byggas eller befintliga omformarstationer forstarkas.

Andra viktiga anldggningsdelar for distribution, omkoppling och 6verforing av elkraften till
jarnvagstrafiken, ar kopplingscentraler samt sektionerings- och transformatorstationer.
Aven dessa typer av anliggningar behdver byggas nya eller forstirkas nir trafik och
bankapacitet utokas.

Ovriga investeringsatgirder 4r mobila omformarstationer, forbattrad verkningsgrad for

roterande omformare, 6kning av transformatoreffekt, trimningsatgarder och forbattrad
styrning.
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Overforingssystemet

Okad trafik innebir ocks4 att den elektriska 6verforingsformagan i kontakt- och
matarledningar behover utokas. Overforingssystemet méste ha kapacitet for att 6verfora
tillracklig kraft till tdgen. Vanliga atgirder ar inforande av forstarkningslina och dubblerad
atergéngslina pa konventionellt BT-system®8 och dar storre behov foreligger uppgradering
fran BT- till AT89-system.

Hjalpkraftsystemet

Fordelningsstationer och natstationer anviands for distribution och éverforing av elkraft till
utrustning langs banan som till exempel teknikhus, signalstillverk, vixelvirme och
belysning. Dessa anldggningar far kraftforsorjning antingen via hjalpkraftsystemet eller via
ortsnit frin lokala kraftleverantorer. Kapacitetsutnyttjandet ar pd manga strackor hogt och
atgarder kravs for att sakerstilla kraftforsorjningen till dessa utrustningar.

Vanliga atgarder i hjalpkraftsystemet ar hojd systemspanning pa hjalpkraftledningen frén 11
kV till 22 kV, uppgradering till trefassystem eller inférande av nya matningar fran ortsnit. I
en utredningz som genomfordes 2012 redovisas en plan med de mest bradskande atgirderna
som behdver genomforas under perioden. Nu pagéar ett arbete som syftar till att ta fram en
langsiktig plan for dtgirder i hjalpkraftsystemet baserat pa dagens status och framtida
behov.

Lagspanning, belysning och it-kraft

Inom lagspanning finns stora behov av nya likriktarsystem med forbattrad styrning och
overvakning for matning av signalsystem och signalstéllverk. Det behover dven inforas en
overordnad 6vervakning av likriktarsystem for att fa en effektivare felavhjalpning.
Komplettering och utbyte av reservkraftaggregat och beredskapsatgirder for att forbattra
skyddsformagan ar andra atgiarder som beror ldgspanning.

Inom kraftforsorjningsystemen till Trafikverkets teletransmission och it-anldggningar
behovs omfattande installationer av reservkraftaggregat for att klara krav pa avbrottsfri
kraft till de viktigaste it-platserna. Andra dtgérder ar installation av nya likstrémssystem till
telekom-plattformen med bittre funktionalitet och hogre kapacitet. Likstromssystemen
levererar bland annat kraft till samtliga IT-tjanster som behovs for trafikledning.

Inom belysning finns en inriktningsstrategis framtagen som innebar utbyte av stora
mangder dldre belysningsutrustning, till mer energieffektiv och battre styrd belysning.
Dessa atgirder finansieras av reinvesteringsbudgeten. Behovet inom investeringar for
belysning omfattar komplettering av belysning pa platser dir det idag saknas belysning, till
exempel vissa plattformar.

8.4.5. Inforande av FRMCS (Future Railway Mobile Communications
System)

Sedan borjan av 1980-talet har den mesta av kommunikationen mellan férare och
trafikledning varit radiobaserat. Kommunikationssystemet GSM-R MobiSIR togs i drift

8 Booster Transformer, Sugtransformatorer
8 Auto Transformer System, spartransformatorer
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2000 och anvinds sedan 2006 pa alla jarnvagslinjer som forvaltas av Trafikverket. Systemet
ar 17 &r gammalt och tillverkarna har bedomt att de som langst kan leverera reservdelar och
support for systemet fram till 2030. Sedan négra ar tillbaka pagar ett arbete med att
utveckla ett ersiattningssystem till GSM-R. Det nya systemet gar under arbetsnamnet
FRMCS (Future Railway Mobile Communications System).

For att sdkra jirnviagens behov av mobilkommunikation mellan infrastrukturen och
fordonen behover det befintliga GSM-R-systemet ersidttas med det nya systemet som ar
under utveckling. Det nya systemet kommer att utgora basen for kommunikationen i
ERTMS frén mitten av 2020-talet, och inférandet beh6ver darfor koordineras med ERTMS-
projektet, jarnviagsforetagen och fordonsigarna.

Inforandet i Sverige maste ocksé koordineras med Norge och Danmark.

8.4.6. Nationellt tagledningssystem

Investeringen avser utformning av ett nytt trafikledningssystem som kommer att ersétta de
tagledningssystem som finns pa trafikcentralerna i dag. Projektet omfattar ombyggnad av
trafikledningscentraler. Syftet med inférandet av ett nationellt tagledningssystem ar att fa
en battre 6verblick, mer flexibilitet samt effektivare styrning och 6vervakning och dar-
igenom minska sarbarheteten och 6ka robustheten och kapaciteten. Projektets slutmal &r en
landsomfattande trafikstyrning som bygger pa principen styrning genom planering”, dar
landets alla bandelar &r mandvrerbara fran varje plats dar trafikledning bedrivs.

8.4.7. Ny optoanlaggning for 6kad kapacitet i kommunikationsnat inklusive
vagklassificering

Digitaliseringen och centraliseringen av tekniska system har lett till att behovet av kommu-
nikation okat, vilket &ven medfort en 6kad efterfragan pa optofiber utefter bana och vag.
Avbrott i kommunikationsnédten kan medfora omfattande stérningar i de tekniska systemen,
och ett vil utbyggt fibernit ar darfor viktigt for att verksamheten ska fungera. Dagens fiber-
nit har dock begransningar och kan inte férse alla projekt med den optofiber som behovs.
Optonitet behover darfor fornyas och utvecklas sé att tillgangen till optofiberkablar sikras.
Detta gors genom att stora delar av jarnviagsnitet och delar av viagnitet férses med opto-
fiber. I stillet for att varje projekt som behover kabel ansvarar for gravning och forlaggning i
sitt projekt, drivs genomforandet samordnat i ett projekt som kan utveckla metoder och
arbetssitt for en effektiv férlaggning och minimerade driftstérningar.

8.4.8. Utveckling och forvaltning av Trafikverkets
teletransmissionsanlaggning

Trafikverket har under ménga ar byggt upp en digital infrastruktur for att tillgodose
verksamhetens behov av kommunikationslosningar. Teletransmissionsanldggningen ar de
kommunikationsutrustningar som gor att nitet kan anviandas for olika &ndamal.
Kommunikationsutrustningen méste kontinuerligt utvecklas for att bibehéalla och utveckla
funktionaliteten enligt verksamhetens behov. En robust kommunikationsutrustning ar
darfor viktig for att verksamheten ska fungera. For att kunna inféra exempelvis Nationell
tagledning och ERTMS (European Rail Traffic Management System) och andra tekniska
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system i det svenska jirnvagssystemet, kravs det att den digitala infrastrukturen byggs ut
och kompletteras.

Nya IT-16sningar staller ocksé krav pd en mer strukturerad och robust IT-milj6, som gor det
mojligt att 6vervaka och styra anlaggningen pa ett sikert satt och ge tillforlitlig trafik-
information vid storningar. Bland annat ingar en utbyggnad och komplettering av
Trafikverkets nationella IP-n&t9° samt 6verflyttning av nitet till nista generations
transmissionsnéat. Inom projektet kommer komplettering med optokabel att genomforas pa
vissa strickor som inte finns med i investeringen "Ny optoanldaggning for 6kad kapacitet i
kommunikationsnat inklusive vagklassificering”. I projektet ingar dven atgiarder inom tele-
kom samt investering och 6verflyttning till modernare IP-teknik. Utover detta kommer
kommunikationslosningar att tas fram for nagra av Trafikverkets storre pagéende
utvecklingsprojekt, diaribland Nationellt tagledningssystem och Marknadsanpassad
planering av kapacitet.

% projekthamn GEMINI
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9. Stadsmiljoavtal, storstadsférhandlingar och
statlig medfinansiering

I detta kapitel beskrivs stadsmiljoavtal, de genomférda och pagiende storstads-
férhandlingarna samt statlig medfinansiering.

9.1. Stadsmiljdavtal

Kommuner och landsting kan soka stod for att fraimja hallbara stadsmiljoer, sa kallat
stadsmilj6avtal, enligt forordningen (2015:579) om stod for att framja hallbara stadsmiljoer.
Nuvarande satsning pa stadsmiljoavtal sjosattes hosten 2015. Fram till arsskiftet 2016/17
har tre ansokningsomgangar om stadsmiljoavtal genomforts. I dessa har det fattats beslut
om stdd till investeringar i kollektivtrafik i 31 kommuner och landsting foér sammanlagt 1,3
miljarder, for perioden 2015—2018.

For att uppfylla syftet om att frimja héllbara stider genom stadsmiljoavtal, stélls ocksa krav
pd kommuner och landsting att genomfora motprestationer. Det ingér dven att géra en
uppfoljning av atgarder, motprestationer och deras effekter. K2 (Nationellt
kunskapscentrum for kollektivtrafik) har fatt Trafikverkets uppdrag att utvardera
stadsmiljoavtalens processer och effekter. An s linge finns det inga resultat fran
uppfoljningen att rapportera, eftersom endast ndgot enstaka projekt ar fardigt och dnnu inte
utvirderat. Trots det ar Trafikverkets bedomning att det dr en verksamhet som kommer att
ge goda effekter. Aven den utvirdering av stadsmiljdavtal som Sveriges Kommuner och
Landsting latit Trivector gora ar i huvudsak positiv till verksamheten. Inom ramen for
Miljomalsradet har projektet Stadmiljéavtal 2.0 bedrivits dar man har studerat majlig
framtida utveckling av arbetet med stadsmiljoavtal. Detta kan vara ett underlag for
eventuella kommande diskussioner om ytterligare utveckling. Stadsmiljoavtalen har
utvecklats si att de frdn och med 2017 dven omfattar cykelatgarder.

For att nd de mél som Miljomalsberedningen foreslagit och skapa héllbara stader behovs
héllbara strukturer, god tillganglighet med kollektivtrafik, gdng och cykel, samt nya och
justerade styrmedel. For att tydliggora Miljomalsberedningens forslag till mal behovs en
konkretisering i form av ett stadstrafikmal som bor vara en forutséttning for stadsmiljoavtal
och annan infrastrukturplanering. Den formulering som féreslagits av sex myndigheter
inom ramen for strategisk plan fér omstallning av transportsektorn till fossilfrihetss ar
foljande:

“En 6kad andel persontransporter ska ske med gang, cykel och kollektivtrafik i
stader/tatorter samtidigt som tillgangligheten for dessa trafikslag prioriteras sé att den
totala biltrafiken minskar i staden/titorten.”

Den fortsatta satsningen pa stadsmiljoavtal pa 12 miljarder kronor som aviserats i
regeringens direktiv bedoms minska personbilstrafiken i stiderna som ar aktuella f6r
stadsmiljoavtal med cirka 5 procent, jamfort med ett bedomt framtidslédge utan dessa
atgirder. Réknat pa hela landet skulle det innebira en minskning av bilresandet med cirka 1
procent. Samtidigt skulle cyklingen 6ka med drygt 10 procent och kollektivirafikresandet
med 0,5—2 procent. Planforslagets inriktning for stadsmiljoavtal bedoms darfor ge ett litet
positivt bidrag till nationella klimatmal.
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9.2. Storstadsforhandlingar

I Sverigeforhandlingens uppdrag ingar att 6ka kollektivtrafiken, férbattra tillgangligheten
och 6ka bostadsbyggandet i Sveriges tre storstadsregioner Stockholm, G6teborg och Skéne.

Under forsta halvaret 2017 har Sverigeforhandlingen gjort 6verenskommelser med Lunds
kommun, Helsingborgs stad, Region Skéane, Stockholms lans landsting, Stockholms stad,
Huddinge kommun, Vallentuna kommun, Osterdker kommun, Tiby kommun, Solna stad,
Malmo stad, Region Skine, Goteborgs stad och Vistra Gotalandsregionen.
Overenskommelserna omfattar satsningar pa kollektivtrafik och cykeldtgirder med statlig
medfinansiering samt omfattande dtaganden om bostadsbyggande.

Fordjupad information om de 6verenskommelser och avtal som Sverigeférhandlingen har
traffat med berorda aktorer finns pé Sverigeféorhandlingens webbplats:

www.sverigeforhandlingen.se.

9.2.1. Atgéarder i bverenskommelserna

Nedan listas de atgarder med statlig medfinansiering som ingér i 6verenskommelserna
mellan Sverigeférhandlingen och berorda aktorer. Samtliga belopp 4r angivna i 2016 ars
prisniva. Den statliga medfinansieringen tar i ansprak medel i svil nationell plan som

lansplaner.

Skéne

Foljande atgirder ingar i 6verenskommelserna mellan Sverigeférhandlingen och berorda
aktorer i Skane:

e sparvig till European Spallation Source (ESS) i Lund
e tre cykelgarage och fyra cykelvagar i Lund
¢ tva nya Bus Rapid Transit-linjer (BRT) i Helsingborg

e cykelatgirder i Helsingborg, bland annat cykelgarage, nya cykelbanor och
parkeringar

e Atta investeringar kopplade till buss i Malmo stadsbusstrafik
e malmopendeln—Lommabanan etapp tva
¢ fjorton cykelbanor i Malmo.
Sammantaget atar sig berérda kommuner att bygga 47 080 nya bostdder. Den statliga

medfinansieringen uppgéar enligt avtalen till sammanlagt 2 262,98 miljoner kronor, varav
1 632,35 miljoner kronor under planperioden.
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Stockholmsomradet

Foljande atgarder ingar i 6verenskommelserna mellan Sverigeférhandlingen och berérda
aktorer i Stockholmsomradet:

e ny tunnelbana mellan Alvsj6 och Fridhemsplan

e sparvig syd mellan Flemingsberg och Alvsjo

¢ Roslagsbanan frén Universitetet till City via Odenplan

¢ en tunnelbanestation i Hagalund mellan stationerna Arenastaden och Hagastaden

¢ 30 cykelinvesteringar.
Sammantaget atar sig berorda kommuner att bygga 100 370 nya bostéder. Den statliga
medfinansieringen uppgér till ssmmanlagt 16 029,4 miljoner kronor, varav 2 825,45
miljoner kronor under planperioden. Darut6ver finansieras 7 500 miljoner kronor via

trangselskatten, varav 2 458 miljoner kronor under planperioden.

Goteborg

Foljande atgirder ingar i 6verenskommelserna mellan Sverigeférhandlingen och berorda
aktorer i Goteborg:

e sparvig och citybuss Norra Alvstranden, centrala delen
¢ linbana Jarntorget—Wieselgrensplatsen
e citybuss-BRT9! Backastraket forberett for sparutbyggnad

e citybuss-BRT Norra Alvstranden, vistra och nordvistra delen, forberett for
sparutbyggnad

e Atta cykelbanor.
Sammantaget dtar sig Goteborgs stad att bygga 45 680 nya bostidder. Den statliga
medfinansieringen uppgar till ssmmanlagt 3 280,25 miljoner kronor, varav 1 221,25
miljoner kronor under planperioden.
9.3. Statlig medfinansiering
Den nationella planen innehaller utéver ovanstaende dven finansiering av

infrastrukturatgarder pa regionala kollektivtrafikanlaggningar, enligt forordningen
(2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanldggningar m.m.

91 BRT: Bus Rapid Transit, snabbussystem pa egen kérbana.
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Dessa ar
e Alvik—Ulvsunda—Solna station, snabbsparvig
e Tvirspérvag Ost/Saltsjobanan
e Roslagsbanan, dubbelspér etapp 1+2
¢ Kollektivtrafik Stockholm, tunnelbaneutbyggnad
e Sundsvall, resecentrum.

Den sammanlagda finansieringen uppgér till 5 154 miljoner kronor under planperioden.
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10.

Nya stambanor

I regeringens direktiv framgar att mélet ar att nya stambanor for hoghastighetstag ska
fardigstallas sé att Stockholm och Goteborg respektive Malmo battre knyts samman. Vidare
anger regeringen att strickorna Jirna—Linkoping (Ostldnken) och Lund—Hassleholm ska
byggstartas under planperioden. I detta avsnitt presenterar Trafikverket forslag till strategi
for utbyggnaden.

10.1.

Sverigeforhandlingens uppdrag om hdghastighetsjarnvag

Sverigeforhandlingen92 har bland annat i uppdrag att ta fram principer for finansiering av
hoghastighetsjarnviagen, analysera de kommersiella forutsattningarna och foresla en
utbyggnadsstrategi. De ska ocksa genomfora forhandlingar med berérda aktérer om
16sningar for spar och stationer. Sverigeforhandlingen har genomfort forhandlingar med de

stationskommuner som har identifierats 1angs den foreslagna héghastighetsbanan.
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Figur 27: Hoghastighetsjarnvagens foreslagna strackning och stationer

Trafikverket har i uppdrag att bista Sverigeforhandlingen med nédvandiga underlag och
utredningsresurser. Trafikverket och Sverigeférhandlingen har alltsedan arbetet inleddes

haft en kontinuerlig dialog och omfattande underlag har lamnats. I samband med
Trafikverkets forberedelser infor framtagande av forslaget till Nationell plan for
transportsystemet 2018—2029 konstaterades att det fanns behov av underlag fér
utbyggnadsstrategi for hoghastighetsjarnviagen for savil Sverigeférhandlingens uppdrag
som Trafikverkets arbete. Trafikverket har darfor tagit fram rapporterna

92 Kommittén for Utbyggnad av nya stambanor samt &tgarder for bostidder och 6kad tillginglighet i
storstaderna (dir. 2014:106), numera kallad Sverigeférhandlingen.
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Hoghastighetsbanor Stockholm-Géteborg respektive Stockholm-Malmé respektive
Utbyggnadsstrategi hoghastighetsjdrnvdg.

Sverigeforhandlingen presenterade sitt forslag till utbyggnadsstrategi vid seminariet Hur
ska héghastighetsjdrnvdgen byggas ut? den 5 juli 2017 i Almedalen. I samband med
seminariet publicerades ocksé rapporten Sverigeforhandlingen: Utbyggnadsstrategi for
hoghastighetsjdarnvdagen. Sverigeforhandlingens foreslér att hela systemet Stockholm—
Goteborg/Malmo byggs ut samtidigt och snabbt med sikte pé fardigstallande cirka 2035.
Utbyggnaden foreslés finansieras med anslag, medfinansiering och med 1an i Riksgélden,
samt forsiljning av ndgot statligt bolag.

Vidare menar Sverigeforhandlingen att en permanent kopplingspunkt bor byggas i
Haéssleholm for att mojliggora ett effektivt nyttjande av fyra spar séder om Hassleholm.
Planldggningsprocessen for bada strackningarna bor fortsatta i snabb takt s& langt som
mojligt for att minska korridorernas utbredning. Trafikverket bor fortsatt utreda behoven av
forstarkt kapacitet narmast Stockholm, Géteborg och Malmo.

Sverigeforhandlingen foreslar ocksa att om utbyggnaden maéste spridas 6ver en betydligt
langre tidsperiod bor hela strackan Stockholm—Goteborg byggas klart forst. I detta fall
foreslas foljande utbyggnadsordning;:

1. Ostlanken och Lund—Hassleholm

2. Fortsattning pa Ostlanken vidare till Jonk6ping med kopplingspunkt mellan
Link6ping och Jonkoping for anslutning till Sédra stambanan

3. Goteborg—Boras
4. Jonkoping—Borés

5. Jonkoping—Hassleholm

10.2. Trafikverkets utbyggnadsstrategi for héghastighetsjarnvag

I regeringens direktiv framgar att nya stambanor for hoghastighetstig ska innebara
moderna och hallbara kommunikationer med korta restider som frimjar en tydlig
overflyttning av resor fran flyg till tag. Vidare ska Trafikverket sikerstilla att utbyggnaden
sker pa ett kostnadseffektivt sitt sd att basta majliga effekt erhalls av respektive delstriacka.
Utbyggnaden ska ske pa ett ssmmanvagt satt med héansyn till de samlade behoven i hela
transportsystemet. Mot den bakgrunden ar forutsiattningen for Trafikverkets planering att
nya stambanor for hoghastighetstég ska inrymmas inom givna planeringsramar.

Vastra och Sodra stambanan har idag ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande; kansligheten
for storningar dr hog och medelhastigheten ar 1ag. Efterfrdgan pa kapacitet vaxer och det
rader dessutom stora problem med att finna tider for att effektivt underhalla banorna. Det

gor att det finns flera skil att 6ka kapaciteten.

Trafikverket har formulerat f6ljande &ndamal for hoghastighetsjarnvagen. Den ska:
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o frigora kapacitet pa befintlig jarnvig for att mojliggora robusta och héllbara
transporter for manniskor och gods

e genom okad tillgdnglighet skapa forutsiattningar for regional utveckling med nya
bostidder

e genom snabba och héllbara persontransporter knyta samman Stockholm C och
Goteborg C pé tva timmar och Stockholm C och Malmé C pé tva och en halv timme

e Oka tillgingligheten till de internationella marknaderna f6r manniskor och
naringsliv.

10.2.1. De férsta delarna av hoghastighetsjarnvagen

Tva delstrackor har i regeringens direktiv pekats ut for att byggstartas under planperioden
2018-2029: Jarna—Linkoping (Ostlinken) och Lund—Héssleholm. Ostlianken planeras som
en ny femton mil l&ng dubbelsparig hoghastighetsjirnvig mellan Jarna och Linkoping. Nya
stationer planeras i Vagnhirad, Skavsta och Linképing. Befintliga stationer i Nykoping och
Norrkoping byggs om och rustas upp. I planférslaget ingdr huvuddelen av utbyggnaden.
Strackan Lund—Hassleholm ar cirka sex mil och ingér i den atgirdsvalsstudie Jonkoping—
Malmo som haéller pa att fardigstillas. Inga nya stationer planeras langs striackan. For att
mojliggora en byggstart under planperioden kréavs en fortsatt planlaggningsprocess for att
faststélla en jarnvagsplan. Byggstart planeras ske sent i planperioden.

10.2.2. Dagens situation Stockholm-Géteborg respektive Stockholm—Malmo

Vistra stambanan Stockholm—Goteborg har en omfattande och blandad trafik. Restiden
med snabbtag varierar mellan 2 timmar och 50 minuter och 3 timmar och 20 minuter.
Varen 2017 gick 27 dubbelturer per dygn. Darutover gar tag mellan Stockholm och Géteborg
via Visteras och Orebro varannan timme, samt ett nattig per dygn mellan Géteborg och
Luled via Stockholm. Godstrafiken dr omfattande pa strickan Hallsberg—Goteborg. Den
regionala persontrafiken dr mest omfattande pa delarna in mot storstdderna: Sodertélje—
Stockholm respektive Alingsds—Goteborg.

Sodra stambanan Stockholm—Malmo har omfattande blandad trafik och ar hart belastad pa
de flesta strackor. Restiden med snabbtag varierar mellan 4 timmar och 19 minuter och 4
timmar och 41 minuter, och det gir 15 dubbelturer per dygn. Darut6ver gir nattdg och
enstaka Intercity-tag pa strackan. Godstrafiken ar omfattande pa strackan Mjolby—Malmo.
Den regionala persontrafiken ar mest omfattande pa delarna Norrk6ping—Link6ping och
Hissleholm—Malmo. Under senare ar har den regionala trafiken 6kat kraftigt &ven pa andra
delar av sédra stambanan.

For béde Sodra och Vistra stambanan paverkar ocksd omfattande banarbeten savil
kapacitet som restider och tillforlitlighet pa jarnviagen.
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10.2.3. Strategi for fortsatt utbyggnad

Forslaget till nationell plan 2018—2029 utgér i enlighet med direktiven ifran att
hoghastighetsjarnvdagen huvudsakligen ska finansieras med anslag. En utgdngspunkt ar att
det ar angelaget att 16sa kapacitetsproblem for befintlig trafik samt att minska restider pa
strackor med stor efterfragan och ldnga restider. Utbyggnaden ska ske pa ett
kostnadseffektivt sétt sa att varje delstrdacka ger goda effekter. Mot den bakgrunden &r det
viktigt att prioritera forbattringar pa hogt belastade strackor med 1ag hastighet.

Vid dialoger med tagoperatorer har det framkommit att for att kunna motivera investeringar
i mer kostnadskravande hoghastighetstag, behover foretagen kinna trygghet att de kommer
att kunna trafikera stora delar av banan i hoga hastigheter inom en rimlig tidshorisont.
Detta innebar att vid en etappvis utbyggnad som sker 6ver relativt 1dng tid kommer trafiken
sannolikt att kora i hastigheter upp till 250 km/tim, till dess att en langre stricka ar
fardigstalld.

Ostlanken planeras for byggstart i borjan av planperioden. Trafikverket foreslar i detta
planforslag att Ostlinken dimensioneras for 250 km/tim och med ballasterat9s spar,
eftersom nyttan med en hogre hastighet kommer att vara begriansad med den systemdesign
och de stationslosningar som planeras langs strackan.

Aven strickan Lund—Hissleholm har av regeringen pekats ut for byggstart under
planperioden. Utifran de kriterier som ndmns ovan ar de strackor som bor prioriteras
darefter Link6ping—Trands/Aneby och Goteborg—Boras. Strackan Linképing—Tranas/Aneby
ar bade hogt belastad och har 1ag hastighet. Strackan kan byggas efter planperioden 2018—
2029. Med tva stopp kan restiden Stockholm—Malmo minska till strax under 3 timmar och
30 minuter. Kapaciteten for godstrafik fran Hallsberg—Mjolby och regionaltrafik Linkoping—
Mjolby—Trands—Nassjo—Jonkoping kommer da ocksa att forbattras patagligt.

Det ar angeldget att forbattra forutsittningarna for regional trafik Goteborg—Boras. I dag
pendlar majoriteten med bil eller med busstrafik som &r svar att utoka. I regionen har darfor
ett omtag” paborjats for att hitta en effektivare modifierad 16sning for jairnvag for denna
stracka. Trafikverkets forslag ar att denna striacka prioriteras samtidigt som Linkoping—
Tranés/Aneby.

Nistkommande del i hghastighetsnitet bor bli strickan Trands/Aneby—Jonkoping.
Ytterligare studier bor goras for att kunna ta stillning till vilken av striackorna Jonkoping—
Borés eller Jonkoping—Héssleholm som bor prioriteras darefter.

Trafikverket foreslér att &ven 6vriga delar av hoghastighetsjarnvigen, utover Ostlanken,
dimensioneras for persontrafik i hastigheten 250 km/tim och med ballasterat spar.
Dimensionering fér annu hogre hastighet skulle medféra hogre kostnader vilka &ar svara att
motivera med en lang utbyggnadstakt, eftersom den hogre hastigheten inte bedoms kunna
nyttjas forran langt fram i tiden. Se dven avsnitt 10.4.

93 Med ballasterat spar menas att sparen vilar p& en badd av makadam (stora stenar)
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Sammanfattning av strategin:

Tabell 12: Utbyggnadsstrategi

Prio \ Utbyggnad ‘ Plan 2018-2029 Byggstart
1 Ostlénken X
2 Lund—Hassleholm X
3 Linképing—Aneby Efter 2029
3 GoOteborg—Boras Efter 2029
4 Aneby-Jonkoping Efter 2029
5 Jonkoping—Boras/Hassleholm Efter 2029

10.2.4. Situationen efter genomford Nationell plan foér transportsystemet
2018-2029

Omfattande investeringar och forbattringsatgarder planeras for genomférande i
jarnvagssystemet i sodra Sverige. Citybanan i Stockholm invigdes sommaren 2017 vilket
medfor en stor forbattring av kapaciteten in mot Stockholm soderifrdn. Under planperioden
planeras utbyggnaden av fyra spar Arlov—Lund vara Kklar vilket forbattrar kapaciteten in mot
Malmo. I senare delen av planperioden planeras Vistlanken i Goteborg vara Kklar vilket ger
bittre kapacitet in mot Goteborg. Med genomférda investeringar i nationell plan for
perioden 2018-2029 (inklusive fardigstédllande av projekt som paborjas inom planperioden)
kommer det att vara visentligt battre kapacitet pa strackorna Jirna—Linképing och
Hissleholm—Lund. For delar av det befintliga nitet frigors kapacitet nér ny jarnvag byggs.

10.3. Hastigheten pa hoghastighetsbanor

Trafikverket har hittills planerat for att hoghastighetsbanorna bor klara hastigheter pa upp
mot 320 km/tim. Internationellt definieras ofta hoghastighetsbanor som sddana banor som
kan bara trafik som kor i 6ver 250 km/tim. I planarbetet har genomférts en jamforelse
mellan 250 km/tim respektive 320 km/tim for hela strickan inom tidigare redovisade
korridorer. Med den tid som statt till forfogande har det endast varit mgjligt att ta fram en
forenklad kostnadsjamforelse. Med en topphastighet pa 250 km/tim och de férutsatta
stationslosningarna dr Trafikverkets bedomning att det gar att bygga med ett ballasterat
sparsystem, vilket bedoms minska investeringskostnaden med cirka 15—25 miljarder kronor.
Samtidigt antas dock underhallskostnaden bli vasentligt hogre. Det skulle férmodligen vara
mojligt att optimera linjestrackningen nagot med en mindre radie vilket skulle kunna
minska kostnaderna ytterligare. For att sdkerstilla det kravs dock studier av andra
jarnvagskorridorer och stationslagen. Trafikverket bedomer att avsteg fran 320 km/h och
ballastfritt i den fortsatta planeringen ska kunna varderas for respektive del av
hoghastighetsbanan, dven om det skulle kriava mindre avsteg fran restidsmalet tva timmar
mellan Goteborg och Stockholm eller restidsmaélet om tva och en halv timme mellan
Stockholm och Malmé.

Hastighetsstandarden 320 km/tim har varit en forutsattning for att nd angivna restidsmal
péa tva timmar Stockholm—Go6teborg respektive tva och en halv timme Stockholm—Malmé.
Dessutom skulle restiden Stockholm—Ko6penhamn kunna klaras pé cirka tre timmar. Med en
topphastighet pd 250 km/tim skulle restidsférlangningen variera mellan 15 och 18 minuter
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mellan Stockholm och Géteborg. Stockholm—Malmo far en restidsférlangning pa mellan 22
och 24 minuter. Kapaciteten styrs framfor allt av skillnaden i restid mellan tdgen som
trafikerar strickan. I de studier som gjorts har uppehéllsbilden haft stérre paverkan pa
kapaciteten an skillnader i topphastighet.

10.4. Finansieringsformer

Med forutsattningarna om anslagsfinansiering i den takt ekonomin tillater (som framgéar i
regeringens direktiv) kommer det att ta mycket 1dng tid att bygga ut hela
hoghastighetssystemet. Det kommer &ven i kommande planeringsomgangar sannolikt
finnas manga andra behov i transportsystemet som behdver tillgodoses och som maste
vagas mot utbyggnad av hoghastighetsjarnviag. Mot den bakgrunden foreslar Trafikverket att
hoghastighetsjarnviagen dimensioneras for persontrafik i hastigheten 250 km/tim och med
ballasterat spar. Dimensionering for 4nnu hogre hastighet skulle medféra hogre kostnader
vilka ar svara att motivera, eftersom den hogre hastigheten inte bedoms kunna nyttjas
forran langt fram i tiden. Det beror pa att det under lang tid endast kommer vara
begrinsade delar som ar dimensionerade for den hogre hastigheten, och tagoperatorerna
kommer sannolikt inte kunna motivera investeringar i mer kostnadskravande
hoghastighetstag forran langre striackor kan trafikeras i hogre hastighet.

Trafikverket framforde redan i inriktningsunderlaget94 att finansiering pa annat sitt,
exempelvis genom lén, skulle kunna méjliggora en relativt snabb utbyggnad. Med en sddan
16sning kan nyttoeffekter realiseras tidigare i form av bland annat 6kad kapacitet, avlastning
av befintliga stambanor och okad tillforlitlighet. Da kan ocksé hogre hastighet motiveras.

% Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Trafikverket
2015:130
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11. Forslag pa atgarder per strak

11.1. Inledning

I kapitel 3 redovisas brister i forhéllande till de transportpolitiska malen, i nationella och
internationella transportfloden samt tillstdnd och brister i transportsystemets funktion p&
regional niv. En effektiv 16sning pé en brist kan innehalla en kombination av atgarder fran
flera av fyrstegsprincipens steg och kan ske samordnat eller under olika delar av
planperioden. I detta kapitel redovisas de atgiarder som ingar i planforslaget.

Atgirderna redovisas pa tre nivier. Den forsta nivan visar de namngivna investeringarna
och reinvesteringarna pa de statliga vigarna, jairnviagarna och farlederna som ingér i
planforslaget i befintlig planeringsram. De redovisas i avsnitt 11.2 i en Sverigekarta.

Den andra nivan ger en mer detaljerad bild av atgiarderna utifran fyrstegsprincipen,
redovisat pa strak i sex geografiska omraden. Redovisning av den andra nivan finns i
avsnitten 11.3-0.

Den tredje nivan ger en ytterligare utvecklad beskrivning av straken i niva tva. I denna niva
beskrivs atgidrderna utifran prioriterade brister. Niva tre finns i bilaga 2.

De typer av atgarder som redovisas i det har kapitlet ar:

e exempel l6sningar som paverkar efterfragan pa transporter eller som
effektiviserar anvdndningen av befintligt transportsystem. Exempel pa sddana
atgarder beskrivs samlat per geografiskt omrade.

e exempel pd trimnings- och miljodtgdrder. Det avser atgiarder som kostar mindre dn
100 miljoner kronor. Exempel pa dtgarder redovisas utifran aktuell
verksamhetsplan for de forsta ren i den kommande planperioden.

e namngivna reinvesteringar och exempel pa stérre underhdllsatgdrder.

e namngivna investeringar. Det avser atgarder som kostar mer dn 100 miljoner
kronor.

e investeringar som 6vervdgts som motsvarar en 6kning av medlen for namngivna
investeringar med 10 procent.

e utpekade brister. Vissa av de prioriterade bristerna saknar fardiga atgardsforslag
med bedoms kréva stora resursinsatser for att kunna atgirdas, sannolikt uppgar
kostnaderna till 6ver 1 miljard kronor. Trafikverket anvinder begreppet utpekad
brist for att uppmarksamma regeringen pé att dessa sannolikt kommer att behova
hanteras i samband med kommande revideringar av nationell plan. Forutsatt att
regeringen stéller sig bakom forslagen till utpekade brister kommer Trafikverket att
prioritera framtagande av ett fordjupat underlag sé att det kommer att finnas mer
kunskap om bristerna och mgjliga atgiarder vid nista planeringsomgang.
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11.2.  Storre investeringar och reinvesteringar i Sverige

I figur 28 nedan redovisas en nationellt 6vergripande bild av de storre dtgirderna i
planforslaget. De atgérder som visas dr namngivna investeringar och namngivna
reinvesteringar. Dessa redovisas i tabeller i avsnitt 11.3-0.
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Figur 28: Namngivna investeringar och reinvesteringar i Sverige
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11.3.  Norra Sverige
Regionen bestar av Norrbottens ldn och Visterbottens lin.

Norra Sverige har stora framtida méjligheter, men star ocksa infér utmaningar inom ett
flertal omréaden, inte minst hur man med infrastruktur kan knyta samman
befolkningskoncentrationer for att &stadkomma en héllbar och dynamisk arbetsmarknad,
sdkra kompetensforsorjningen och trygga samhallsutvecklingen.

Av tradition ar norra Sverige en ravaruproducerande region. Tidigare innebar det att ménga
fick sin inkomst fran de ravarubaserade foretagen, men s ar det inte i dag. Andra
verksamheter och branscher har utvecklats och kompletterar i dag basindustrin. De finns till
exempel inom akademin, tjinstesektorn, IT, biltest, rymdindustrin och besoksnaringen.

Norra Sverige har stor betydelse for att EU ska kunna sékra en egen forsorjning av ravaror.
Exempelvis utvinns 9o procent av all europeisk jarnmalm i Norrbottens ldn. Gruvniringen
ar beroende av vil fungerande transporter och en anpassad, robust och kapacitetsstark
infrastruktur. I Malmfilten pagar stadsomvandlingar till f61jd av gruvbrytningen som
innebar utveckling av nya stadskiarnor, omlaggning av infrastruktur och bostadsbyggande.

En annan viktig industri i regionen ar skogsindustrin. De storsta virkesvolymerna
transporteras i 0st-vistlig riktning pa vig. For skogsindustrin dr det viktigt att det
finmaskiga och lagtrafikerade vignitet har sddan barighet att transportkedjan ar tillforlitlig
aret om. Mojlighet till 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjo finns inom vissa
produktgrupper, till exempel trd och papper, men begrinsas av ménga olika faktorer.

En stor del av befolkningen bor lings kusten, dir det i dag ar hogt tryck pa bostadsbyggande
i de storre stiderna. Nya infrastrukturlésningar kan tillgingliggora vardefull mark for
stadsutveckling och bostadsbyggande i flera av kuststiderna. Arbetsmarknadsregionerna
langs kusten har gransoverskridande kopplingar till Finland. Att i detta omrade
astadkomma restider inom ett rimligt tidsspann ar en grundforutséttning for
samhallsutveckling, stérre och mer diversifierade arbetsmarknadsregioner,
kompetensforsorjning och kulturutbyte.

Regionen har ménga olika landsbygder. Forutsidttningarna att arbeta, leva och bo for
medborgarna i dessa skiljer sig at, inte minst pa grund av skillnader kopplat till
tillgdnglighet — men dven skillnader i geografi och klimat. Karaktaristiskt for hela regionen
ar att avstand och restider till samhéllsservice, utbildning och andra viktiga samhaélleliga
funktioner ofta dr langa. Det géller 4ven i den mer tiatbefolkade kustregionen.

Flyget dr i dag det enda rimliga alternativet for god tillginglighet till 6vriga landet och
omvarlden. Flyglinjer utgor dven interregional kollektivtrafik och det finns flera kommunala
flygplatser. Luled och Ume3 ar Swedavias femte respektive sjatte storsta flygplatser, med
cirka 2,2 miljoner resenirer av de cirka 3 miljoner resenérer som arligen flyger till och fran
regionen. Eftersom alternativa firdmedel med motsvarande funktion som flyget saknas i
dag, kan forandringar i kostnader, bade totalt och mellan trafikslagen, férandra
forutsattningarna for regionens utveckling. Anspréken pa utveckling av andra snabba
transportmedel dr stora.
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Europavigarna i regionen har manga funktioner och flera olika anvandargrupper. Avstandet
mellan mélpunkterna ar 1anga och de omges av ett glest vagnat. De Ost-vastliga striken E10
och E12 ir typiska eftersom de ofta utgor det enda alternativet for alla trafikantgrupper.
Dérmed ar funktionerna pa dessa strak kinsliga for storningar. De utgor transportstrék dar
yrkestrafiken och arbetspendlare, precis pd samma sétt som i 6vriga landet, forvintar sig en
enhetlig och sammanhallande standard &ven vintertid. Detta samtidigt som boende i
tatorter, dir vigen passerar och utgor enda lokalgatan, vill ha en trygg, siker och attraktiv
livsmilj6. Befolkningskoncentrationerna i inlandet och fjillen finns langs de stérre vigarna
och forbifarter saknas. Attraktivitet, oskyddade trafikanters behov och tillgangligheten till
kollektivtrafik ar ofta underordnat den langviga trafikens ansprak i mindre orter och pé
landsbygd dir Europavigen ar enda alternativet.

I figur 29 nedan visas en karta 6ver norra Sverige dér siffror och bokstdver motsvarar
atgirder i tabellerna 13, 14 och 15 nedan.
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Forslag till atgarder
i norra Sverige
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Luked b
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Figur 29: Atgarder i norra Sverige
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Strak i regionen

e Kuststraket: (Stockholm)— Ornskoldsvik—Haparanda—(Finland)

Strak: Luled—(Narvik, Norge)

Tvarstriket: (Vasa, Finland)— Umed—Hemavan—(Norge)

Strak: E45 och Inlandsbanan, Dorotea—Géllivare

Exempel p& andra atgarder an byggnadsatgarder

I syfte att sikra grundldggande tillginglighet i regionen upphandlas ménga linjer med
interregional kollektivtrafik. Forutom nattaget finns dven flyg och busslinjer varav i det
senare aven ingér speciella I6sningar med anropsstyrd trafik.

I samhallsplaneringen sker en stindigt pigaende dialog med kommuner som ar i skeden av
avveckling, utveckling och stadomvandling. Detta i syfte att f4 fram kommunala
trafikstrategiska stéllningstaganden och kommunernas ansprak pé tillganglighet kopplat till
det statliga viagnatet. P4 strategisk niva sker en dialog med bland annat naringslivet i syfte
att trimma systemet och hitta smarta 16sningar for 6kad tillganglighet och effektivitet.
Exempel pa aktorer som Trafikverket har en hog grad av samverkan med ar turistnéaringen,
rennaringen, sjofart, akademin, skogsniringen, gruvnaringen, Trafikverkets rad for
tillganglighet och anvindbarhet f6r personer med funktionsnedséttning (RTAF),
kollektivtrafikaktorer samt intressenter i Finland, Norge och Ryssland. Exempel pa dtgarder
ar synkade tidtabeller mellan buss och nattag, hjd niva pa vinterdrift vdg, angoringsplatser
for snokedjor, ITS-16sning for luftkvalitet och for att reglera trafikering och méjliggora 6kad
birighet pa bro, koncept for samverkan mellan persontrafikaktorer, Gversyn av
hastighetsgrianser, automatiska trafiksdkerhetskameror och samverkan for sakrare och
effektivare lavinvarningssystem Norge—Sverige.

Forslag pa namngivna reinvesteringar

Tabell 13: Namngivna reinvesteringar i Norra Sverige under planperioden

# | Namngivna reinvesteringar under planperioden

A Bro 6ver Kalix alv

B Malmbanan, Gallivare—Kiruna C, kontaktledning

C | Malmbanan, Ljusa—Harrtrask, spar
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Exempel pa trimnings- och miljoatgarder

De atgiarder som redovisas ar det som planeras bli genomforda under planperiodens forsta
halva. De kan komma att férskjutas i tid i hindelse av dndrade prioriteringar.

Tabell 14: Trimnings- och miljdatgarder i Norra Sverige under planperioden

Exempel trimnings- och miljéatgarder under planperioden
Moétesseparering genom Borjeslandet i Luled

Stigningsfalt i Muorjevaara och Kulleri

Gang- och cykelvig genom Gyljen i Overkalix

Hojning av plattform i Murjek och Bjorkliden

Motesdriftplats i Amsele

#
D
E
F
G
H
|

Malmbanan, Sédra omloppet, 32,5 ton (barighetsokning)

Forslag pa namngivna investeringar

Sammanfattningsvis innebar forslagen ett antal storre forbattringar i vigar, jirnvagar samt i
en farled. Bland annat kommer de flesta delstriackor utan motesseparering pa E4 i
Visterbotten att fi métesseparering, vilket majliggor kortare restider och hojd sakerhet for
vagtrafik och oskyddade trafikanter. Nagra kortare strackor aterstar dar samordning behovs
med pagiende jarnvagsprojekt. En utbyggnad av Norrbotniabanan mellan Umea och
Skelleftea paborjas och farleden till Lulea far 6kad kapacitet och sikerhet. De sodra delarna
av Malmbanan atgirdas for att klara storre axellaster, vilket innebér kapacitetsforbattringar.

Tabell 15: Namngivna investeringar i Norra Sverige under planperioden

# Namngivna investeringar under planperioden ‘

E4 Tore—Kalix (6ppet for trafik)

E4 Salmis—Haparanda
E4 Djakneboda—Bygdea

Malmbanan, bangardsférlangningar m.m. (pagaende)

E10 Morjarv—Svartbyn

E10, Avvakko—Lappeasuando
E4/E12 Umea (pagaende)
Luled hamn, kapacitetsatgard farled

1
2
3
4
5 E10 Kiruna inklusive Lv 870 (pagaende)
6
7
8
9

10 | Malmbanan Nattavaara, bangardsforlangning

11 | Malmbanan Siktrask, bangardsforlangning

12 | Norrbotniabanan Umea—Dava, ny jarnvag

13 | Norrbotniabanan (Umea) Dava—Skellefted, ny jarnvag

14 | Luled C, flytt av personvagnsuppstéllning (etapp 1)

15 | Luled C, ombyggnad av personbangard (etapp 2)

16 | Stambanan genom Ovre Norrland Umed C—-Ume3 O, dubbelspar

17 | E4 Siked—Gumboda motesseparering

18 | E4 Gumboda—-Grimsmark, motesseparering

19 | E4 Brodnge—Daglosten, motesseparering

20 | E4 Daglosten—Ljusvattnet, motesseparering

187 208



Forslag pa ytterligare namngivna investeringar motsvarande en 6kning av medlen for
namngivna investeringar med 10 procent

Nedan redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar som
overvigts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar
med 10 procent. I kapitel 8.3.6 beskrivs hur urvalet skett.

Tabell 16: Ytterligare namngivna investeringar i Norra Sverige vid utdkad ram

Ytterligare férslag pa namngivna investeringar vid en utékad ram 10 procent

E10 Kauppinen—Kiruna, motesseparering

E12 Brattby—Vanndas, motesseparering

E12 Kulla—Norrfors, motesseparering

E10 Mertainen—Kauppinen, motesseparering

Malmbanan Peuravaara—Rautas, dubbelspar

Malmbanan Murjek, bangardsforlangning
E4, Forbifart Skelleftea
Hallnas—Lycksele, elektrifiering

Forslag pa utpekade brister

Vissa av de prioriterade bristerna saknar fardiga atgiardsfoérslag med bedoms kriava stora
resursinsatser for att kunna atgérdas, sannolikt uppgar kostnaderna till 6ver 1 miljard
kronor. Trafikverket anvinder begreppet utpekad brist for att uppmarksamma regeringen
pa att dessa sannolikt kommer att behova hanteras i samband med kommande revideringar
av nationell plan. Forutsatt att regeringen stiller sig bakom forslagen till utpekade brister
kommer Trafikverket att prioritera framtagande av ett fordjupat underlag si att det kommer
att finnas mer kunskap om bristerna och moéjliga atgarder vid nésta planeringsomgang.

Tabell 17: Utpekade brister i Norra Sverige

Utpekade brister

Narvik—Lulea, bristande kapacitet i jarnvagssystemet

Ovre Norrland Skellefted/Bastutrask—Boden/Luled, bristande kapacitet i jarnvagssystemet

Inlandsbanan, framtida funktion (6verflyttning vag till jarnvag + omledning)
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11.4. Mellersta Sverige

Regionen bestar av de fyra lanen Dalarna, Gavleborg, Vasternorrland och Jimtland. I
regionen finns expansiva titorter, stads- och universitetsliv, utbud av kultur och idrott samt
obefolkade fjallomraden och landsbygd. En stor del av befolkningen ar koncentrerad till
kusten och i sédra och mellersta Dalarna. Aven omradet kring Ostersund/Are ingér i de
mest titbefolkade delarna. Viktiga titortsomraden ar Falun/Borlange, Givle/Sandviken,
Sundsvall/Hirnosand, Ostersund/Krokom och Ornskoldsvik.

Tatortsomradena med sina upptagningsomriden utgor viktiga arbetsmarknadsregioner. Det
ar en betydande arbetspendling inom dessa regioner och till viss del mellan dem.
Kuststriket med bland annat Sundsvall/Harnésand och Gavle/Sandviken ar de mest
expansiva dar tillgangligheten till Stockholmsregionen ir viktig. I den norra delen ingar
Ornskoldsvik som en del av Ume&regionen.

Regionen ir ett transitomrade for transporter i nord-sydlig riktning vilket stéller ytterligare
krav pa ett fungerande och tillforlitligt transportsystem. P& jarnvig innebéar det ett stort
behov av redundans mellan olika banor.

Den stora basindustrin bestar i de sédra delarna av verkstads-, gruvnirings-, stal- samt
skogsindustri, dar de norra delarna har ett storre inslag av skogsindustri. De nationella
strdken ar relativt glesa 6ver omradet och kompletteras med regionala strak som far
nationell betydelse. Denna struktur tillsammans med framférallt skogs-, verkstads-, besoks-
och gruvniringens behov betyder att ett vil samverkande transportsystem &r en
forutsittning for regionens majlighet till utveckling.

Avstanden ir ofta langa mellan producenter och naringar samt hamnar och omlastnings-
centraler. De storsta virkesvolymerna transporteras i vast-ostlig riktning pa jarnvig och vag,
vilket stéller krav pa robusthet for det lagtrafikerade nitet. Detta paverkar omloppstider och
ledtider som i sin tur paverkar industrierna.

Viktiga malpunkter for godstrafiken 4r hamnarna i Givle och Sundsvall. Godsvolymerna
oOkar och det ar onskvart att kustsjofarten utnyttjas mer for att avlasta nord-sydliga
godstransporter pa landinfrastrukturen.

De mer glest befolkade delarna i vast har en stark besoksnaring i stora delar av fjallvarlden
med god tillvaxt. Det medfor dock periodvisa problem med tillgdnglighet pa delar av
vagnitet. Turismen ar betydande och de mojligheter till kollektivt resande som finns i dag
genom flyg, tdg och buss behover i framtiden fa ett storre genomslag for att avlasta
transportsystemet fran de periodvisa brister i kapacitet som blir allt mer patagliga.

Ostersunds flygplats ir den enda statliga flygplatsen i regionen med savil charter som
direktlinjer ut i varlden. Sundsvall/Timra flygplats fjarrstyr idag andra mindre flygplatser

som Ornskoldsvik genom ett system som utvecklats p&4 Sundsvall/Timr3s flygplats.

I figur 30 nedan visas en karta 6ver mellersta Sverige dar siffror och bokstiver motsvarar
atgarder i tabellerna 18, 19 och 20 nedan.
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Forslag till atgarder i mellersta Sverige
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Figur 30: Atgarder i mellersta Sverige
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Strak i regionen:

e  Strak: (Stockholm)— Gavle—Sundsvall-Ornskéldsvik—(Haparanda)
e  Strak: (Goteborg)— Malung—Ostersund—Hoting—(Géllivare)

e  Strak: (Finland)— Sundsvall-Ostersund—Are— (Trondheim, Norge)
e Strak: (Stockholm)— Avesta—Borldnge—Dalafjillen—(Norge)

e  Strik: Givle—Falun—Ludvika—(Orebro/Karlstad)

Exempel p& andra atgarder an byggnadsatgarder

Utover platsspecifik utbyggnad av infrastrukturen kommer Trafikverket dven att arbeta med
vissa mer generella atgirder i straken. Exempel pa detta dr samhaillsplanering for integrerad
trafik- och bebyggelseplanering, trafikslagsévergripande storningshantering och
koordinering av projekt under byggskede inklusive mobility management-atgirder,
tidtabellsplanering for bittre kapacitetsutnyttjande pa jairnvagen, ITS-atgirder (till exempel
variabla hastigheter), anpassning av stationer och héallplatser till funktionshindrade samt
forebyggande trafiksdkerhetsatgiarder pa bade vig och jarnvag. For vag kan det till exempel
vara hastighetsoversyn, sidoomréadesatgirder och forbattrad belysning, och for jarnvag
bland annat 6versyn av plankorsningar, stangsling och kameraovervakning.

Forslag pa namngivna reinvesteringar

Tabell 18: Namngivna reinvesteringar i Mellersta Sverige under planperioden

# | Namngivna reinvesteringar under planperioden

Adalsbanan, Vasteraspby-Langsele, spar och kontaktledning

E4, Hogakustenbron

A
B | Ostkustbanan, Gavle—Ainge, spar
C
D

E45, Stromsundsbron

Exempel p& trimnings- och miljoatgarder

De atgarder som redovisas ar de som planeras bli genomforda under planperiodens forsta
halva. De kan komma att forskjutas i tid i hdndelse av &ndrade prioriteringar.

Tabell 19: Trimnings- och miljéatgarder i Mellersta Sverige under planperioden

Exempel trimnings- och miljéatgarder under planperioden

#
E | Ljusdal, férlangning av plattform
F E14 rastplats Stode

G | Plankorsningar Mittbanan

H

I

J

Samtidig infart Hedemora

Kapacitets- och sdkerhetsatgarder genom Sundsvall

Ramshyttetunneln (samfinansiering utéver reinvesteringsmedel)

Forslag pa namngivna investeringar

Sammanfattningsvis innebar forslagen ett antal viktiga forbattringar i viagar och jarnvagar.
Till exempel kommer aterstdende delstrackor pa E4 att bli motesseparerade tillsammans
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med négra delstrackor pa E14, E16, E45 och vag 56. Trafiksituationen genom Ludvika och
Mora kommer ocksé att forbattras. Dubbelspéarsutbyggnaden pa Ostkustbanan foreslis
fortsiatta med en etapp i sodra infarten till Sundsvall och att en etapp pabdrjas vid norra
infarten till Gavle.

Tabell 20: Namngivna investeringar i Mellersta Sverige under planperioden

# Namngivna investeringar under planperioden

Dingersj6, motesstationer och kapacitetsforstarkning

Sundsvall C-Dingersjo, dubbelsparsutbyggnad

Sundsvalls hamn, Tunadalssparet, Malandstriangeln m.m.

Sundsvall resecentrum, tillganglighet och plattformar m.m.

Séderhamn—Kilafors, 6kad kapacitet, 25 tons axellast och lastprofil C (pagaende)

Kilafors—Holmsveden, kapacitetsatgarder (pagaende)

Gavle hamn, jarnvagsanslutning
E4 Ullanger—Docksta
10 | E4 Sundsvall, (pagar kvarstaende etapp)

1
2
3
4
5 Sundsvall, resecentrum, statlig medfinansiering
6
7
8
9

11 | E4 Kongberget—Gnarp

12 | Vag 56 Hedesunda—Valbo/Gavle, rata linjen
13 | E45/Rv70 genom Mora, steg 1-3

14 | E45 Vattnas—Trunna

15 | E45 Rengsjén—Alvros

16 | E14 Lockne—Optand/forbi Brunflo

17 | E14 Sundsvall-Blaberget

18 | Bergsaker, triangelspar

19 | Uppsala—Borlange, hastighetshtjande atgarder och 6kad kapacitet etapp 1 (pagaende)

20 | Dalabanan, atgarder for 6kad turtdthet och kortare restid
21 | E16 Dala Jarna—Vansbro
22 | Rv 70 Smedjebacksvagen—Gyllehemsvagen (pagaende)

23 | RV 70 Trafikplats Smedjebacksvagen (pagaende)

24 | Sélens flygplats, statligt investeringsbidrag till landningsbana (pagaende)

25 | Godsstraket Storvik—Frovi, kapacitetspaket 1+2 samt Sandviken—Kungsgarden, motesstation

26 | Godsstraket, kapacitetshojande atgarder

27 | Rv 50 genom Ludvika, Bergslagsdiagonalen

28 | Ostkustbanan, etapp Gavle—Kringlan, kapacitetshdjning

29 | Sundsvall-Ange, kapacitets- och hastighetshojande atgarder inklusive sikerhetshéjande
atgarder

30 | Borlange—Falun, kapacitets- och hastighetshéjande atgarder

31 | E16 Borlange—Djuras
32 | E14 Blaberget—Matfors

Forslag pa ytterligare namngivna investeringar motsvarande en 6kning av medlen for
namngivna investeringar med 10 procent

Nedan redovisas enligt regeringens direktiv de ytterligare namngivna investeringar som
overvagts for planforslaget, motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar
med 10 procent. I kapitel 8.3.6 beskrivs hur urvalet skett.
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Tabell 21: Ytterligare namngivna investeringar i Mellersta Sverige vid utdkad ram

Ytterligare férslag pa namngivna investeringar vid en utdkad ram 10 procent

Rv 56 Lansgrans U-Hedesunda, rata linjen

Ange-Ostersund, kapacitets- och hastighetshojande atgarder

Ostersund—Storlien, hastighetshéjande atgirder

Forslag pa utpekade brister

Vissa av de prioriterade bristerna saknar fardiga atgardsforslag med bedéms kréva stora
resursinsatser for att kunna atgardas, sannolikt uppgér kostnaderna till 6ver 1 miljard
kronor. Trafikverket anvinder begreppet utpekad brist for att uppmarksamma regeringen
pa att dessa sannolikt kommer att behova hanteras i samband med kommande revideringar
av nationell plan. Forutsatt att regeringen stiller sig bakom forslagen till utpekade brister
kommer Trafikverket att prioritera framtagande av ett fordjupat underlag sé att det kommer
att finnas mer kunskap om bristerna och moéjliga atgarder vid nésta planeringsomgang.

Tabell 22: Utpekade brister i Mellersta Sverige

Utpekade brister

Nedre Norrland, bristande kapacitet i jarnvagssystemet, aterstaende delstrackor med
kapacitetsproblem och langa restider

Inlandsbanan, framtida funktion (6verflyttning vag till jarnvag + omledning)
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11.5. Ostra Mellansverige

Regionen bestér av Sodermanlands, Uppsala, Vistmanlands, Orebros och Ostergotlands l4n
och omsluter Stockholm. I regionen finns béde storre stiader och stora omraden av glesbygd.

Ostra Mellansverige har en kraftig tillvixt och stér for en stor del av landets produktion av
varor och tjanster. Det leder till att godstransporterna 6kar och det ar ménga viktiga
godsstrik som stracker sig genom omrédet. Har finns ocksé flera for naringslivet viktiga
hamnar och flygplatser. Transittrafiken mellan sédra och norra Sverige ar stor. Godsstréket
genom Bergslagen ar ett av landets viktigaste godsstrék bade pa vag och jirnvag.

For att forsorja 6stra Mellansverige med konsumtionsvaror ar logistiknéaringen stor och
manga centrallager finns etablerade i omrédet. Det finns industrier av betydelse inom tung
verkstadsindustri, stélindustri och skogsindustri. Det finns dven personalintensiva
branscher inom den hogteknologiska lakemedelsindustrin. Regionforstoringen och den
vaxande befolkningen i och kring Stockholms ldn och Mailardalen leder till en stor
resandedkning, frimst in mot Stockholm. Manga pendlar langt och reser dagligen 6ver
kommungrinserna och det finns ett stort behov av en sammanhéllen regional
kollektivtrafik. Speciellt tydligt dr det mellan Uppsala och Stockholm, men dven pa straken
norr och séder om Milaren in mot Stockholm. En stor arbetspendling sker mellan
Linkoping—Norrkoping och dven Vasteras—Eskilstuna. Pendling, sarskilt pa jarnvag,
forvantas fortsitta 6ka i de regionala strdken. Exempel pa mer langviga arbetspendling ar
strackan mellan Varmland och Dalarna till Stockholm.

Resor kopplade till bes6ksnéringen ar omfattande genom omrédet till Stockholm och
turisttrafiken till Dalafjillen fran Stockholm och Milardalsomradet.

Flera av straken i omradet dr nara sammankopplade med Stockholm, men dven andra delar
av Sverige, eftersom regionen har en stor del av genomfartstrafik mellan s6dra och norra
Sverige. Det finns dven strak som gir pa tvirs 6ver landet och binder ihop Stockholm med
vastra Sverige, bland annat E18, E20 och Vistra stambanan.

I figur 31 nedan visas en karta 6ver stra Mellansverige dar siffror och bokstaver motsvarar
atgarder i tabellerna 23, 24 och 25 nedan.

194 215



Forslag till atgarder i 6stra Mellansverige
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Figur 31: Atgarder i éstra Mellansverige

195 216



Strék i regionen:
e Strak: (Stockholm)— Uppsala—(Gavle)

e Strak: (Jonkoping)— Linkoping—(Stockholm)

e Strak: (Kalmar)— Norrkoping—Eskilstuna—(Gavle)

e  Strak: (Jonkoping)— Mjolby—Hallsberg/Orebro—(Borlinge/Givle)
e  Strak: (Oslo, Norge)— Karlskoga—Orebro—Visteras—(Stockholm)
e  Strak: (Goteborg)— Orebro/Hallsberg—Eskilstuna—(Stockholm)

e Strak: (Stockholm)— Enkoping—(Borlange—Mora/Silen)

Exempel p& andra atgarder an byggnadsatgarder

Atgirdsvalsstudier resulterar i ett antal tgérdsforslag som kan bidra till att utveckla
straken. Tidsperspektivet dr bade pa kort och lang sikt. Flera atgardsforslag blir nya
kandidater i nationell plan eller lansplaner, men manga atgardsforslag 4r mindre atgirder
som till exempel trimningsatgirder. Andra dtgiardsforslag som kan bli resultatet av
atgardsvalsstudier som inte ar byggnadsatgirder pa jairnvag ar till exempel differentierad
tidtabell (alla tig stannar inte vid alla stationer), optimering av signalsystem och kortare
uppehall pa viandstationer. Exempel pa dtgarder pa vag ar kollektivtrafikfalt,
signalprioritering, andrad utformning, tydligare skyltning och bulleratgérder.

Forslag pa namngivna reinvesteringar

Tabell 23: Namngivna reinvesteringar i Ostra Mellansverige under planperioden

# ‘ Namngivna reinvesteringar under planperioden

Vastra stambanan, Jarna—Katrineholm, kontaktledning

Godsstraket genom Bergslagen, Hallsberg—Orebro—Frovi, kontaktledning

Vag 55, Strangnasbron

o0 |m |>

Sala-Oxel6sund, Flens 6vre—Eskilstuna, spar

Exempel p& trimnings- och miljoatgarder

De étgéarder som redovisas ar det som planeras bli genomfoérda under planperiodens forsta
halva. De kan komma att forskjutas i tid i hdndelse av @ndrade prioriteringar.

Tabell 24: Trimnings- och miljatgarder i Ostra Mellansverige under planperioden

# | Exempel trimnings- och miljéatgarder under planperioden

Uppstallningsspar Orebro S

Kapacitetshojande atgarder Uppsala

Slopning av plankorsning Eggeby

E

F

G | Stangsling Hogtorpsgatan
H

I

Hastighetshojning Eskilstuna—Flen
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Forslag pd namngivna investeringar

Sammanfattningsvis innebir forslagen ett antal storre forbattringar i vigar och jirnvigar.
Till exempel kommer bygget av en ny stambana att inledas pa strackan Jarna—Linképing
och dterstdende dubbelsparetapper mellan Hallsberg och Mjolby att fardigstéllas. Dessutom
foreslés att en utbyggnad av jairnvdagen med fyrspar ska inledas mellan Uppsala och
lansgransen Uppsala/Stockholm. P4 vig foreslés forbattringar p& E18, E22 och vig 50 och
56. Nya slussar kommer att fardigstallas i Sodertélje och farleden i Milaren kommer att f&
bittre kapacitet.

Tabell 25: Namngivna investeringar i Ostra Mellansverige under planperioden

# Namngivna investeringar under planperioden

Uppsala, plankorsningar

Ostlanken, nytt dubbelspar, Jarna—Linkdping

1

2

3 Kardonbanan till Hindeld
4 Rv 56 Kvicksund—Vastjadra
5 E22 Forbi Soderkoping
6

7

8

9

Vag 56 Bie—St Sundby (Alberga), Réta linjen
Hallsberg—Degeron, dubbelspar, etapp 1 (pagaende)

Godsstraket Hallsberg—Asbro, dubbelspar

Rv 50 Askersund—Asbro (pagaende)

10 | Rv 50 Medevi—Brattebro (inkl. Nykyrka)

11 | Godsstraket Jakobshyttan—Degeron, dubbelspar
12 | Godsstraket Dunsjo—Jakobshyttan, dubbelspar
13 | E18 Kdping—Vastjadra, kapacitetsbrister

14 | Strangnas—Harad, dubbelspar (pagaende)

15 | Rv 70 Enkoping-Simtuna (pagaende)

16 | Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala—ldnsgransen Stockholm)®>

17 | Laxa, bangardsombyggnad

18 | Heby, motesspar

19 | Hogsjo vastra, forbigangsspar

20 | Katrineholm, férbigangsspar
21 | Rv 56 Sala—Heby

22 | Rv 56 Katrineholm—-Bie

23 | Frovi, bangardsombyggnad

24 | Sodertélje sluss, Mélaren (pagaende)

Forslag pa ytterligare namngivna investeringar motsvarande en 6kning av medlen for
namngivna investeringar med 10 procent

Nedan redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar som
overvigts for planforslaget motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar
med 10 procent. I kapitel 8.3.6 beskrivs hur urvalet skett.

Tabell 26: Ytterligare namngivna investeringar i Ostra Mellansverige vid utékad ram

Ytterligare férslag pa namngivna investeringar vid en utdkad ram 10 procent

Hjulsta ny- eller ombyggnad av bro
E22/E4 Tvarforbindelse i Norrk6ping

% Det férutsatts att dverenskommelser tecknas med kommunerna om bostadsataganden
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Férslag péa utpekade brister

Vissa av de prioriterade bristerna saknar fardiga atgardsforslag med bedoms kriva stora
resursinsatser for att kunna atgirdas, sannolikt uppgér kostnaderna till 6ver 1 miljard
kronor. Trafikverket anviander begreppet utpekad brist for att uppmarksamma regeringen pa
att dessa sannolikt kommer att behova hanteras i samband med kommande revideringar av
nationell plan. Forutsatt att regeringen stéller sig bakom forslagen till utpekade brister
kommer Trafikverket att prioritera framtagande av ett fordjupat underlag sa att det kommer
att finnas mer kunskap om bristerna och méjliga dtgirder vid nista planeringsomgang.

Tabell 27: Utpekade brister i Ostra Mellansverige

Utpekade brister

Stockholm-riksgransen—Oslo, kapacitetsproblem och langa restider

Linképing—Jonkoping, kapacitetsproblem och langa restider

Bergslagen—Oxeldsund, kapacitets- och barighetsbrister Malmtransporter
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11.6. Stockholmsomradet och Gotland

11.6.1. Stockholmsomradet

Stockholmsregionen spelar en central roll for hela Sveriges ekonomi. Ett vil fungerande
transportsystem ar en forutsittning for regionens funktion och tillvaxt och forlingningen for
Sveriges tillvaxt. Transportsystemet har kapacitetsproblem redan i dag samtidigt som
befolkningen vaxer kraftigt. Till &r 2040 forviantas befolkningen i lanet 6ka med mer an 30
procent9, det vill siga till 2,8 miljoner invanare.

Kapacitetstillskottet fram till ar 2030 kommer att vara betydande nir ett flertal atgirder
enligt Stockholmsférhandlingarna fran ar 2007 och 2013 genomfors. Citybanan ar
fardigstalld och bland annat Forbifart Stockholm kommer att fardigstillas under
planperioden. Dessa atgirder forbattrar tillgdngligheten mellan den norra och sédra
regionhalvan. Forbifart Stockholm férvintas avlasta de centrala delarna av vagsystemet,
men den kraftiga befolkningstillvixten med forviantad transportefterfrigan som féljd, gor att
framkomlighetsproblemen i regionkédrnan vantas kvarsta dven pé sikt.

Regionens snabba tillvaxt och det 6kade transportbehovet leder till en 6kad belastning pa
milj6 och hilsa. Hoga trafikmangder och 14g hastighetsefterlevnad medfor patagliga
problem med héga luftfororeningshalter, hoga bullernivier, hoga koldioxidutslapp, stora
barridreffekter for djur och méanniskor samt stor negativ paverkan pa natur- och
kulturvarden och upplevelsen av dessa. Den laga hastighetsefterlevnaden har ocksa
betydande effekter for trafiksdkerheten.

I den tita och snabbt vixande Stockholmsregionen far samhallsplaneringen en allt viktigare
roll for ett effektivt och smart utnyttjande av trafiksystemet. Det finns en samsyn i att inrikta
bostadsbyggandet pa tita stadsmiljoer med kollektivtrafik som grund och med goda
forutsattningar for gang och cykeltrafik. Det leder samtidigt till ett 6kat tryck pa att bygga
bostidder ocksa invid de stora trafikanldggningarna.

Transportsystemets funktion och sérbarhet paverkas av en vixande och allt tatare
storstadsregion. Bristande robusthet i form av sdrbara punkter och i manga fall avsaknad av
redundans i vigsystemet paverkar savil nationella som regionala och lokala behov och
viktiga samhéllsfunktioner.

Kollektivtrafiken, pa saval jirnviag som vig, ar avgorande for framkomligheten i
transportsystemet generellt, och sarskilt stor ar betydelsen for arbetspendlingen i de
radiella strdken och i de centrala delarna av regionen. I rusningstrafik dr andelen
kollektivtrafikresenidrer mycket hog med trangsel i tdg och bussar, och under planperioden
bedoms efterfragan 6ka. Kollektivtrafikens betydelse okar i en allt titare region nar allt fler
ska kunna transportera sig pa en begrinsad yta. Kollektivtrafiken bidrar ocksa till
mojligheten att né klimat- och andra miljé- och hilsomal. Regionens tillvaxt bidrar till en
snabbt ckande efterfrigan, vilket stiller krav pa utbud, attraktivitet och kvalitet. Samtidigt
behover dven styrande atgirder inforas for att begriansa efterfrigan pa bilresor, om mal
angdende Okad kollektivtrafikandel ska kunna uppnas.

% Trafikverket Basprognos 2040.
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Sparforbindelserna i 6stra Mellansverige med lokala anslutningar ar av stor betydelse for
mdjligheten att arbetspendla och knyta samman nodstdderna i 6stra Mellansverige till en
storregional arbetsmarknadsregion. Utvecklingen av tillgidngligheten in mot Stockholm fran
nodstdderna i de intilliggande ldnen ges hogsta prioritet i den storregionala systemanalysen
En battre sits. Kapacitets-, tillganglighets- och trafiksikerhetsbrister finns i dag pa stora
delar av befintligt 6vergripande cykelviagnit samtidigt som infrastruktur saknas i manga
viktiga pendlingsrelationer. Fokus for regionala cykelstrik for arbetspendling ar
framkomlighet, genhet och trafiksikerhet. Brister i infrastrukturen for cykel, i framst
regionens centrala delar, paverkar ocksa tillgangligheten i trafiksystemet generellt.

Som huvudstadsregion har Stockholm ett flertal funktioner och méalpunkter for savil
nationella som internationella transporter. Det handlar bland annat om mélpunkter for
naringslivet, akademi- och forskningsvirlden, men ocksi om turistmaél. I lanet finns dartill
flera av landets storsta knutpunkter i transportsystemet. Stockholms central och Arlanda har
en sirstallning i detta sammanhang. Stockholms central trafikeras av 200 000 resenirer per
dygn. Stationen far i och med Citybanans 6ppnande en delvis annan funktion &n tidigare da
pendeltagen istillet trafikerar den nya stationen Stockholm City. Arlanda &ar Sveriges storsta
flygplats for resenirer och fraktgods. Arligen flyger 6ver 23 miljoner resenérer till eller frin
ArlandaY’.

Regionen ar ocksa en stor konsumtionsmarknad med omfattande behov av fungerande
varuforsorjning. Transporter till regionen kommer till stor del pa vig. Den pagaende
utbyggnaden av yttre tvirleder under planperioden forbattrar transportviagarna till och fran
regionens hamnar och storre logistikomraden, liksom f6r annan nationell och storregional
trafik.

11.6.2. Gotland

Gotland ar som 6 helt beroende av en vil fungerande sjo- och luftfart f6r resor och
transporter till fastlandet. Gotlands ldge gor trafiken till och fran fastlandet till en avgérande
utvecklingsfraga. Farje- och flygtrafiken méste kunna bidra till en god tillgdnglighet genom
res- och transporttider, turtithet och kapacitet som svarar mot de behov som finns pa
Gotland.

Forbindelserna till och fran hamnarna och flygplatserna pé fastlandet ar av stor betydelse
for Gotland for att battre kunna integreras i de nationella och internationella trafiksystemen.

Viktiga slutmal for savil person- som godstrafiken ar exempelvis Arlanda eller Nynashamn.
Mojligheterna att enkelt kunna viaxla mellan olika trafikslag, som till exempel farja, flyg och
jarnviag, har stor betydelse for tillgangligheten, dar angoringspunkterna bade pa Gotland och
pé fastlandet blir sarskilt viktiga. Inriktningen for Visby hamn &r att den ska anvandas till
linjetrafiken, oljehantering, kryssningstrafik och gisthamnsverksamhet. Den nya
kryssningskajen som byggs ut ar en forutsiattning for att storre kryssningsfartyg ska kunna
angora Visbys hamn.

%7 Swedavia, 2015.
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I figur 32 nedan visas en karta 6ver Stockholmsomrédet och Gotland dér siffror och
bokstiaver motsvarar atgirder i tabellerna 28, 29 och 30 nedan.

Forslag till atgarder i
Stockholmsomradet och Gotland

Strak: Ringen/centrala delama av frafiksystemet
s E4/E20 Essingeleden [JA
s E20 Norra lénken Hallstavik
w_ Rv 75 Sodra Lanken

Bana

Citybanan
—+— Stockholm Central

Vértabanan

\L Kapeliskar

\L Stockholms hamnar
Norrtale

Rimbo

Strék: Norrtull/Tomteboda-iansgrans—(Uppsala)
w—— E4 (&ven E18 delstrdcka)

—— O

Strak: Jarna/Gnesta/Nykvarn/lénsgransen—Tpl Nyboda/Alvsjé
— E4

—+— Véstra Stambanan

—+— Grédingebanan Bro

—+— Svealandsbanan °

—+— Nykopingsbanan Kungsangen

J/ | sodenaie namn (7Y
Strak: (Vasteras)-Balsta/lansgra Stockholm Hi

E18 Stenhamra

Mélarbanan

Strak: Roslagstull-Kapeliskar

— E18

\L Grisslehamn

Strak: Gubbangen/Alvsjé/E4-Nynashamn
Rv73
Lv 259
Nyné&sbanan

Nyn&shamn hamn

Gotland Nynashamn

[, Visby hamn

|d,| Kiintehamns hamn

e
(&
M Jarnvag lptefiatn

@ V&g

Sjofart

Figur 32: Atgarder i Stockholmsomrédet och Gotland
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Strak i regionen:

e Strak: Ringen/centrala delarna av trafiksystemet

e Strék: Norrtull/Tomteboda—lansgrans—(Uppsala)

e  Strak: Jirna/Gnesta/Nykvarn/linsgrinsen—trafikplats Nyboda/Alvsjo
e  Strak: (Vasteras)— Balsta/lansgransen—Tomteboda/Bergshamra

e Strak: Roslagstull-Kapellskar

e Strak: Gubbingen/Alvsjo/E4—Nynishamn

Exempel p& andra atgarder an byggnadsatgarder

Trangsel- och kapacitetsbrister ger forsamrad punktlighet for bade person-och godstrafik,
vilket ger en hog storningskanslighet med stor samhallspaverkan som f6ljd, men ocksa
konflikter mellan att klara miljokraven och utvecklingen av en tit stadsbebyggelse.

En effektiv anvindning och effektivisering av transportsystemet i samverkan med andra
aktorer bidrar till forbattrad framkomlighet, tillforlitlighet och robusthet f6r person- och
godstrafik. Det handlar bland annat om utvecklad trafikledning, framkomlighet for
kollektivtrafik och styrmedel samt utvecklad triangselskatt.

En utvecklad trafikledning har en viktig roll i att hantera storningar och bidra till ett
tillforlitligt trafiksystem. En fungerande operatérssamverkan géllande trafikledning ar en
forutsittning for att minimera stérningars péverkan pa samhallsfunktioner.

Trafikstyrning har sirskild betydelse for framkomlighet och for 6kad sdkerhet och miljé pa
de hogst belastade storstadsvigarna. Utveckling av ITS (intelligenta transportsystem) ger
aven forutsattningar for varierande hastighet och nya “globala” funktioner som
pafartsreglering och dynamiska busskorfalt, som bidrar till en mer effektiv viganvindning.

I samverkan med regionala aktorer och transportsektorn, koordineras planerade
trafikpaverkande atgiarder. Detta dr ett effektivt verktyg for en minimerad samhéllspaverkan
vid genomforande av investeringsétgarder och for att sdkerstalla och utveckla redundans i
systemet. Vid genomforande av infrastruktursatsningar sker dven samverkan for att
underlitta hallbara resval.

Samhallsplanering i tidiga skeden och samplanering av infrastruktur, markplanering och
trafikering, har en viktig roll for en effektiv markanvandning, ett effektivt utnyttjande av
trafiksystemet och en hallbar trafikférsorjning. Planering av trafikering for ett effektivt
utnyttjande av befintlig och framtida kapacitet i jirnvagssystemet sker i samverkan med
bland annat regionala kollektivtrafikmyndigheter och jarnvagsforetag.
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Forslag pd namngivna reinvesteringar

Tabell 28: Namngivna reinvesteringar i Stockholmsomrédet och Gotland under planperioden

# \ Exempel reinvesteringar under planperioden

E4, ITS Essingeleden
Vag 277, Lidingobron
Vag 222, Skurubroarna

o0 |m |>

Stockholm, Getingmidjan jarnvag

Exempel pa trimnings- och miljoatgarder

De atgérder som redovisas ar de som planeras bli genomforda under planperiodens forsta
halva. De kan komma att forskjutas i tid i hindelse av dndrade prioriteringar.

Tabell 29: Trimnings- och miljdatgarder i Stockholmsomradet och Gotland under planperioden

# | Exempel trimnings- och miljéatgarder under planperioden
Vattenskydd E4/584 Bornsjon

E4 Motorvagsbro Sodertalje, styrning och forvarning

Kameradvervakning av den statliga jarnvagen

Tillganglighetsanpassning busshallplatser etapp 3
Ostkustbanan, hastighetshojning yttersparen Kummelby—Karlberg och Uppsala C—
Myrbacken

— |lT | |mm

Forslag pa namngivna investeringar

Sammanfattningsvis innebar forslagen ett antal storre forbattringar i vagar och jarnvégar.
Till exempel kommer Forbifart Stockholm att fardigstillas tillsammans med de
kapacitetsforstarkningar i infartslederna som behovs. Arbetet med Tvirforbindelse
Sodertorn kommer att paborjas och de stora satsningarna inom jarnvag fortsiatter mellan
Tomteboda och Kallhill. En anpassning av Stockholm Central och forbattringar av Marsta
station kommer ocksé att goras. Farleden mellan Landsort och Sodertélje foreslas ocksa fa
bittre kapacitet och sékerhet.
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Tabell 30: Namngivna reinvesteringar i Stockholmsomrédet och Gotland under planperioden

# Namngivna investeringar under planperioden

Farled Sodertalje—Landsort

Tvarsparvag Ost/Saltsjobanan (statlig medfinansiering) (pagaende)
E4, Forbifart Stockholm (pagaende)

Stockholm C—Sérentorp, 6kad kapacitet (pagaende)

E4/E20 Essingeleden—Sodra Lanken
Barkarby, bytespunkt med anslutning till tunnelbana

Hagalund, bangardsombyggnad

1
2
3
4
5 Kollektivtrafik Stockholm, tunnelbaneutbyggnad (statlig medfinansiering) (pagaende)
6
7
8
9

Marsta station, kapacitets- och tillgénglighetsbrister, bangardsombyggnad

10 E4/E20 Hallunda—Varby, kapacitetsforstarkning till foljd av Férbifart Stockholm

11 E4/E20 Sodertdljebron, kapacitetsforstarkning till foljd av Forbifart Stockholm

12 E4, trafikplatser Gladjen och Arlanda, kapacitetsférstarkning till féljd av Forbifart Stockholm
13 E18, trafikplats Kockbacka (6ppet for trafik)

14 E4/Lv 259, Tvarférbindelsen Sédertérn®®

15 Tomteboda—Kallhall, 6kad kapacitet (pagaende)

16 Stockholms central och Karlberg, funktionsanpassningar efter Citybanan

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

18 E18 trafikplatser Roslags Nasby och Viggbyholm (pagaende)

19 E18 Norrtalje—Kapellskar (pagaende)
20 E18 Danderyd—Arninge
21 E18, statlig foljdinvestering, Arninge hallplats

22 E18 Frescati—-Bergshamra—Stocksundsbron, forbattrat kapacitet och sdkerhet

23 Regionalt cykelstrak, Tabystraket, delen Frescati—-Morby C

24 Vastra stambanan, Flemingsberg—Jarna, upprustning tunnlar

25 Arstaberg—Flemingsberg, signalatgérder optimering

26 Essingeleden, riskreducerande atgarder upprattande av ledverk

27 E4/E20 Tomteboda—Bredang, ITS

28 E18 Hjulsta—Jakobsberg, kapacitetsforstarkning till foljd av Forbifart Stockholm

29 Alvik—Ulvsunda-Solna station, snabbsparvag (statlig medfinansiering) (6ppnat for trafik)

30 Regionalt cykelstrak, Marstastraket, Norrtull- Kista

Sverigeférhandlingen

Alvsjo—Fridhemsplan, tunnelbana och nya stationer

Roslagsbanan till city, férlangning och nya stationer

Stockholm, Sparvag syd, kapacitetsutokning for kollektivtrafik

Hagalund, tunnelbanestation

Stockholm, cykelobjekt

%8 Trafikverket har for avsikt att analysera eventuellt inférande av infrastrukturavgift pa
Tvarférbindelsen Sédertorn.
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Forslag pa ytterligare investeringar motsvarande en 6kning av medlen fér namngivna
investeringar med 10 procent

Nedan redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar som
overvigts for planforslaget motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar
med 10 procent. I kapitel 8.3.6 beskrivs hur urvalet skett.

Tabell 31: Ytterligare namngivna reinvesteringar i Stockholmsomradet och Gotland vid utékad ram

Ytterligare férslag pa namngivna investeringar vid en utékad ram 10 procent

Horstensleden (farleder Stockholm)

Stockholm, 6stlig férbindelse, bergtunnelalternativet med spar

Tomteboda bangard

Forslag pa utpekade brister

Vissa av de prioriterade bristerna saknar fardiga atgardsforslag med bedéms kréva stora
resursinsatser for att kunna atgirdas, sannolikt uppgar kostnaderna till 6ver 1 miljard
kronor. Trafikverket anvinder begreppet utpekad brist for att uppméarksamma
regeringen pa att dessa sannolikt kommer att behéva hanteras i samband med
kommande revideringar av nationell plan. Férutsatt att regeringen stéller sig bakom
forslagen till utpekade brister kommer Trafikverket att prioritera framtagande av ett
fordjupat underlag sa att det kommer att finnas mer kunskap om bristerna och méjliga
atgirder vid nista planeringsomgang.

Tabell 32: Utpekade brister i Stockholmsomradet och Gotland

Utpekade brister

Stockholm-riksgransen—Oslo, kapacitetsproblem och langa restider

Storstockholm, framkomlighets-, miljo- och kapacitetsbrister i transportsystemet®

Sodra Stockholmsregionen, kapacitetsbrister i jarnvagssystemet pa langre sikt inklusive
foljdeffekter av nya stambanor

Ostkustbanan, Stockholm—Arlanda—lansgransen Uppsala, kapacitetsbrister

9 Ostlig forbindelse finns med som en del av den utpekade bristen ”Storstockholm —
framkomlighets-, miljo- och kapacitetsbrister i transportsystemet”.

205 226



11.7. Vastra Sverige
Regionen bestér av Hallands, Viarmlands och Vistra Gotalands 1an.

Vistra Sverige, med Goteborgsregionen som nav, ar Sveriges och Nordens framsta
transport- och logistikregion och en central punkt fér import och export av varor och gods
till och frén Sverige. De nationella vag- och jarnvagsstréken i vast knyter Norge och Sverige
till kontinenten via hamnarna lings kusten och forbindelserna till Oresundsregionen. Tva av
de tre benen i den nordiska triangeln'°° som sammanbinder de nordiska huvudstidderna
finns i vastra Sverige. Viktiga tatortsomréden i véstra Sverige ar Karlstad, Uddevalla,
Trollhattan, Vanersborg, Skovde, Borés, Varberg, Halmstad och Goteborg. I de storre
tillvaxtorterna i regionen finns tydliga konflikter mellan stadsutveckling och
bebyggelseplanering och ansprék pa det statliga transportsystemet dir lokala transporter
ska samsas med langviga gods och personresor.

En viktig malpunkt for godstrafiken ar Goteborgs hamn samt de stora godsterminalerna
som ligger centralt i regionen. G6teborgs hamn ar Nordens storsta hamn och nordiskt nav
for transoceana direktlinjer och hamnen hanterar omkring 60 procent av den
sjotransporterade containertrafiken till och fran Sverige. Nar det géller inre vattenvigar
utgor Gota alv ett viktigt sjofartstrak for gods till och fran hamnarna kring Vanern, samt for
fritidsbatar och turisttrafik. Framtida trafikering i farleden ar helt avhéngigt investering i
nya slussar.

Landvetter flygplats ar vastra Sveriges internationella flygplats med sévil charter som
manga direktlinjer ut i viarlden. Flygplatsen &r en viktig tillgdng for internationell flygfrakt
med hogvirdigt gods, dar tiden ar en kritisk faktor.

I Varmland dominerar skogsbruksniring och pappersindustri samt en expanderade
granshandel. Varmland har i flera avseenden en central placering i Sverige och Norden
mellan de tre storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Oslo, samt utmed norra benet i
den Nordiska triangeln. En ny arbetsmarknad nés genom 6kad regional pendling till Norge.

I Halland &r tjanstesektorn, bland annat handel och turism, samt verksamheter kopplade till
skogsnaringen, viktiga niringar. Vastkuststraket i Halland med Vastkustbanan och E6 ar
centralt for saval godstransporter som personresor och for regional pendling. Hallands fem
storsta tatorter ligger i stréket.

I figur 33 nedan visas en karta 6ver vistra Sverige dar siffror och bokstaver motsvarar
atgirder i tabellerna 33, 34 och 35 nedan.

100 Nordiska triangeln ar en triangel vars hérn utgors av de skandinaviska huvudstiderna Stockholm,
Oslo och Képenhamn.
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Forslag till atgarder i vastra Sverige

Vastkuststraket: Goteborg-Varberg-Halmstad— (Oresundsregionen-Blekinge) N

wm— E6/E20 (sodra delen) N\
w— Kattegattleden \
—— Vastkustbanan \

—+— Vastkustbanan,_Markarydsbanan

J} Varbergs hamn

\L Halmstad hamn

Kust till kust-straket: Géteborg—Boras—Ulricehamn—
(Jonksping—Ostergotland—Stockholm/Vaxjo—Kalmar)

Vig 40

Kust till kust banan
Bohusstraket: Géteborg—Trollhattan/Uddevalla—(Ostfold-Oslo, Norge)
@ £6 (norra delen)
—+— Bohusbanan
—+— Alvsborgsbanan (delen Uddevalla-Oxnered)

=== Lysekilsbanan

J; ‘ Stenungsund hamn
\L Stromstad hamn

Varmlandsstraket: (Oslo, Norge)-Charlottenberg
—Kil-Karlstad-Kristinehamn—(Mélardalen/Stockholm)

— E18
== Varmlandsbanan

—+— Skoghallsbanan

Vénerstraket: Géteborg-Trollhattan-Mellerud—Karlstad—Torsby—Bergslagen

E45 b

Uddevalla JVanersborg
Tl

E16 R jollhattan

Norge Vanernbanan

—
=—

g

—+— Norgebanan
~—+— Fryksdalsbanan

~+— Bergslagsbanan

—t+— DWVJ

TT T Trollhattekanal

Stambanestraket: Géteborg—Skaraborg—(Stockholm)
E20

Vastra stambanan

Alvsborgsbanan

Kinnekullebanan

ttt

: Viskadalsbanan Boras—Varberg
Viskadalsbanan
Vag 25: Halmstad—(Vaxjé—-Kalmar)
== Rv 25
Jonkodpingstraket: Halmstad—(Jénképing)
Rv 26
HNJ banan
Inlandsstraket: (Jonkoping)-Skévde-Varmland
Rv 26

Jonképingsbanan p) o~

]

Inlandsbanan

Noden Storgéteborg

€0 M Jarnvag
E20 . Vég

—
—_—
— E45

— 6,20 Sjofart
— E6.21

— E451

—+— Hamnbanan

it

Driftplats Goteborg

O Lantmatetiel, Geodatesamverkan

nL Géteborg hamn

Figur 33: Atgarder i vastra Sverige
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Strak i regionen:

e Vistkuststraket: Goteborg—Varberg—Halmstad— (Oresundsregionen—Blekinge)

e  Kust till kust-straket: Goteborg—Boras—Ulricehamn—(Jénkoping—Ostergétland—
Stockholm/Vixjo—Kalmar)

e Bohusstriket: Géteborg—Trollhittan/Uddevalla—(Ostfold—Oslo, Norge)

e Viarmlandsstraket: (Oslo, Norge)— Charlottenberg—Kil—Karlstad—Kristinehamn—
(Malardalen/Stockholm)

e Vinerstriket: Goteborg—Trollhdttan—Mellerud—Karlstad—Torsby/Bergslagen
e Stambanestriket: Goteborg—Skaraborg—(Stockholm)

e Strék: Viskadalsbanan Bords—Varberg

e Vig 25: Halmstad—(Vaxjo—Kalmar)

o Jonkopingstraket: Halmstad—(Jonkoping)

¢ Inlandsstraket: (Jonkoping)— Skovde—Viarmland

¢ Noden Storgoteborg

Exempel p& andra atgarder an byggnadsatgarder

Utover platsspecifik utbyggnad av infrastrukturen kommer Trafikverket dven att arbeta med
vissa mer generella atgirder i straken. Exempel pa detta dr samhaillsplanering for integrerad
trafik- och bebyggelseplanering, trafikslagsévergripande storningshantering och
koordinering av projekt under byggskede inklusive mobility management-atgiarder. Andra
exempel dr samplanering av cykel och kollektivtrafik, busskorfalt, signalprioriteringar och
tidtabellsplanering for battre kapacitetsutnyttjande pa jairnvigen. Ytterligare exempel ar
ITS-atgarder (till exempel hastighetspaminnare i titorter), planering av uppstillningsplatser
och depéer for person- och godstrafik, anpassning av stationer och hallplatser till
funktionshindrade samt forebyggande trafiksikerhetsitgiarder pa bade vig och jarnvag.
Trafiksdkerhetsatgarder for vag ar till exempel hastighetséversyn, sidoomradesatgiarder och
forbattrad belysning, och for jarnvag bland annat 6éversyn av plankorsningar, stingsling och
kameraovervakning.
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Forslag pa namngivna reinvesteringar

Tabell 33: Namngivna reinvesteringar i Vastra Sverige under planperioden

# | Namngivna reinvesteringar under planperioden

Kust till kust-banan, Hillared—Hestra spar

E6, bro 6ver Nordre dlv, Kungalv

Kinnekullebanan, Mariestad—Hakantorp, spar

Varmlandsbanan, Laxa—Kil sparbyte

Alvsborgsbanan, Trollhatte kanal, bro

Goteborg, Sdvenas rangerbangard

Fryksdalsbanan, Sunne—Torsby, spar

Alvsborgsbanan, Oxnered—Hakantorp, spar

Alvsborgsbanan, Herrljunga—Boras, spar

Vastra stambanan, Herrljunga—Alingsas och Floby—Alingsas spar

Vastra stambanan, Falkoping—Alingsas, kontaktledning

Vastra stambanan, Alingsas—Partille, kontaktledning

Viskadalsbanan, Boras—Varberg, spar och kontaktledning
E6.20, Alvsborgsbron
Vag 160, Tjornbron

A
B
C
D
E
F
G
H | Fryksdalsbanan, Kil-Rottneros, spar
|

J
K
L
M
N
o]
P

Exempel pa trimnings- och miljoatgarder

De dtgéarder som redovisas ar de som planeras bli genomférda under planperiodens forsta
halva. De kan komma att forskjutas i tid i hindelse av dandrade prioriteringar.

Tabell 34: Trimnings- och miljéatgarder i Vastra Sverige under planperioden

\ Exempel trimnings- och miljéatgarder under planperioden

Kérra-Rodbo och Kungalv—Stenungsund, atgarder fér 6kad och séker cykling

E45 Goteborg, Gotatunneln, brand- och trafiksakerhetsatgarder

E6, Jordfallsmotet—Nordre dlvbron—Kungalvs resecentrum, busskorfalt

#
Q
R | Sédra Bohusbanan, Uddevalla 6stra, tillganglighetsanpassning
S
T
U

Norge/Védnerbanan, Mellerud station, upprustning

Forslag pd namngivna investeringar

Sammanfattningsvis innebar forslagen att antal storre forbattringar i vagar och jarnviagar.
Till exempel kommer en av de dterstdende delstrackorna pa Vastkustbanan att byggas ut
med dubbelspér i tunnel under Varberg, tillsammans med ny jarnvig under Géteborg
(Vastlanken). Dartill gors kapacitetsforstarkningar i straket Goteborg—Stockholm mellan
Goteborg och Laxa. Delstriackor pa E45 tillsammans med hela E20 genom Vistra Gotaland
kommer att bli métesseparerade, undantaget delstrackan genom Alingsés.
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Tabell 35: Namngivna investeringar i Vastra Sverige under planperioden

# Namngivna investeringar under planperioden

Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive resecentrum

Kattegattleden (pagaende)

Véanersjofarten, Trollhatte kanal/Gota dlv

Kil-Laxa, motesstationer

Kil-Oxnered, kraftférsérjningsatgarder
E20 Tollered—Alingsas, (pagaende deletapp Tollered—Ingared)

Véstra stambanan Goteborg—Skévde, kapacitetsforstarkning (pagaende)

1
2
3
4
5 Laxa—Arvika, 6kad kapacitet
6
7
8
9

E20 Alingsas—Vargarda (pagaende)

10 | E20 f6rbi Hova (pagaende)

11 | E20 forbi Skara

12 | E20 forbi Mariestad

13 | E20 Vargarda—Vara

14 | E20 Gotene—Mariestad

15 | E20 forbi Vargarda

16 | Halmstad C/bangard

17 | Vastsvenska paketet jarnvag (pagaende)

18 | Vastsvenska paketet vag (pagaende)

19 | Goteborgs hamnbana och Marieholmsbron, 6kad kapacitet och dubbelspar 6ver Gota alv
(pagaende)

20 | E6.21 Goteborgs hamn/Lundbyleden (pagaende)

21 | E45 Gotaleden (Lilla Bommen—Marieholm) (pagaende)

22 | E6.20 Soder/Visterleden, Sisjomotet (pagaende)

23 | E6.20 Hisingsleden, sodra delen

24 | Olskroken, planskildhet

25 | Norge/Vinerbanan, vindspar i Alvingen

26 | Goteborg och Vastsverige, omloppsnéra uppstallningsspar

27 | Vastra stambanan Laxa—Alingsas, hogre kapacitet
28 | E6.20 Soderleden, ekodukt Fassbergsdalen

29 | E45 Tosse-Amal

30 | E45 Saffle-Valnas

Sverigeférhandlingen

Géteborg, sparviag Norra Alvstranden, centrala delen

Goteborg, linbanan centrum

Goteborg, citybuss Backa-straket

Géteborg, citybuss Norra Alvstranden (véstra delen)

Goteborg, cykelobjekt

Forslag pa ytterligare investeringar motsvarande en 6kning av medlen for namngivna
investeringar med 10 procent

Nedan redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar som
overvagts for planforslaget motsvarande en 6kning av medlen f6r namngivna investeringar
med 10 procent. I kapitel 8.3.6 beskrivs hur urvalet skett.
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Tabell 36: Ytterligare namngivna investeringar i Vastra Sverige vid utdkad ram

Ytterligare forslag pa namngivna investeringar vid en utékad ram 10 procent
Véastra stambanan Savenas, planskildhet

Goteborg—Boras, inklusive delen Mélnlycke—Bollebygd. Det forutsatts att 6verenskommelser eller
avtal tecknas med kommunerna om bostadsutveckling

E6.20 Hisingsleden, norra delen, Bjorlandavdagen—Klareberg

E18 Valnds—riksgransen

Karlstad godshantering, etapp 4
Vag 26 Halmstad—Oskarstrom

Forslag pa utpekade brister

Vissa av de prioriterade bristerna saknar firdiga atgiardsforslag med bedoms krava
stora resursinsatser for att kunna atgérdas, sannolikt uppgéar kostnaderna till Gver 1
miljard kronor. Trafikverket anvander begreppet utpekad brist for att
uppmirksamma regeringen pa att dessa sannolikt kommer att beh6va hanteras i
samband med kommande revideringar av nationell plan. Forutsatt att regeringen
stiller sig bakom forslagen till utpekade brister kommer Trafikverket att prioritera
framtagande av ett fordjupat underlag sé att det kommer att finnas mer kunskap om
bristerna och mojliga atgirder vid nista planeringsomgang.

Tabell 37: Utpekade brister i Vastra Sverige

Utpekade brister

Stockholm-riksgransen-Oslo, kapacitetsproblem och langa restider

Goteborg—Landvetter—Boras, kapacitetsproblem och langa restider
Boras—Jonkoping, kapacitetsproblem och langa restider
Farleden i Goteborgs hamn, bristande kapacitet

Go6teborg—0slo, kapacitetsproblem och Ianga restider

E20 genom Alingsas, kapacitet, sakerhet och miljo

Storgoteborg, kapacitetsbrist i regionalt system for kollektiva persontransporter pa vag och
jarnvag
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11.8. Sbdra Sverige
Regionen omfattar Blekinge 14n, Jonkopings ldn, Kalmar lén, Kronobergs ldn och Skéane lan.

Samhallsstrukturen i sédra Sverige ar uppbyggd kring ett flertal tillvixtomraden sdsom
Malmo, Lund, Helsingborg, Kristianstad, Karlskrona, Kalmar, Vixj6 och Jonkoping.
Samhillsstrukturen i sédra Sverige ar uppbyggd kring ett flertal tillvixtmotorer i en
flerkdrnig struktur med residens- och hogskoleorter som Malmo, Lund, Helsingborg,
Kristianstad, Karlskrona, Kalmar, Vixjo och Jonkoping. De regionala tillvixtmotorerna
tillvixtomrédena har stor betydelse for sin omgivning, dir ett 6msesidigt utbyte mellan stad
och omland &r centralt for utvecklingen. Kollektivtrafikens utveckling har haft en nyckelroll
for tillvaxten och det finns behov av att utvidga arbetsmarknads-regionerna genom
utvecklade resmojligheter och kortare restider mellan de regionala tillvixtomriddena
Avstand och restider till 6vriga storstadsregioner och tillvixtomréden ar dock ofta ldnga,
inte minst i relationer mot Stockholm. Oresundsregionen #r ett viktigt tillvixtomrade for
hela Sverige, dir sydvistra Skane och Kopenhamnsregionen tillsammans bildar
Skandinaviens storsta storstadsregion med 3,9 miljoner invénare. Oresundsregionens starka
resandeutveckling forvantas fortsétta att vixa. Vid tillkomsten av Fehmarn balt-
forbindelsen antas bade vig- och jarnvigstrafiken i Oresundsregionen 6ka ytterligare. I
sodra Sverige finns en omfattande transittrafik for godstrafiken pa vig och jarnviag mot
kontinenten. En betydande andel av niringslivets transporter passerar omradet mot flera av
vara viktigaste exportmarknader via det 6vergripande vig- och jarnviagsnatet samt via
utpekade terminaler och hamnar.

Sett till arbetsmarknadsregioner sa finns det relativt stora skillnader i sodra Sverige. Den
sydvistra delen av regionen karaktiriseras av Oresundsregionens utveckling, samtidigt som
det finns mindre arbetsmarknader i Blekinge och 6stra Smaland. I de glesa strukturerna
aterfinns flera namnkunniga och globalt konkurrenskraftiga foretag, som har utmaningar
avseende kompetensutveckling och matchningar pa arbetsmarknaden. I Sméland finns en
betydande tillverkningsindustri vilken medfor olika ansprak pa vag- och jarnvigsnéitet. Det
ar darfor viktigt att det gar att arbetspendla med kollektivtrafik pa vag och jarnvig dven i
omraden som &r relativt glest befolkade. Satsningar pa kunskapsekonomin med forskning
och utveckling i Skane stiller stora krav pa internationell tillgédnglighet. Att Gverbrygga
denna spannvidd i arbetsmarknadsregionernas karakteristik stiller stora krav pa
infrastruktur och kollektivtrafik. Arbetspendling med kollektivtrafik pa bade vig och jarnvig
ar viktigt, dven i omraden som ar relativt glest befolkade. For utlandsresor ar framfor allt
Kastrup/Copenhagen Airport viktig med anslutningen via Oresundsbron och direkttag till
flera av de regionala tillvixtomradena. Aven Landvetter ir av stor betydelse for utlandsresor
i delar av regionen.

De areella niringarna har en stor betydelse for regionens utveckling. De sméldndska
skogarna ar det starkaste producerande skogsomrédet i Sverige med drygt 20—25 procent av
rikets skogstillvaxt. I Skdne har jordbrukssektorn och livsmedelsindustrin ett betydande
behov av tunga transporter. Transporter av skog, pappersmassa, jordbruksprodukter och
livsmedel stéller krav pa bade det 6vergripande och finmaskiga vagnitet att hantera stora
volymer, inklusive hamnarna. Tre av Sveriges sex storsta hamnar aterfinns i sédra Sverige.
Med en 6kande Gstorienterad handel mot vixande marknader i Polen och Baltikum samt
vidare transportkedjor mot Asien kommer sydostra Sveriges strategiska roll férstarkas, inte
minst hamnarna i Blekinge.
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I figur 34 nedan visas en karta 6ver s6dra Sverige dar siffror och bokstiver motsvarar

atgirder i tabellerna 38, 39 och 40 nedan.

Forslag till atgarder i sédra Sverige

} : Ystad/Ti g-Mal Hallands
lansgrans/Bastad—(Goteborg)

— E6

m— E65

—— Véstkustbanan

—— Godsstraket genom Skane
—— Kontinentalbanan

—— Ystadsbanan

—— Raabanan

—— Markarydsbanan

£ | vstad hamn

\L Trelleborg hamn

Straket mot Mellansverige: (Képenhamn, Danmark)—
Malmé/Helsingborg-Jénképing/Nassjo-Ostergdtiands
lansgrans/Boxholm-(Stockholm)

E4
Rv 26 ) 26 |

E20 mot Oresundsbron
Sédra Stambanan

Bana Arlév - Malmé C
Citytunneln i Malmé

Bana Fosieby - Lernacken
Skanebanan

o
- e Va)&

Bana Almhult - Olofstrom

Kattarp - Astorp

Bana Varnamo-Landeryd
Bana Ndassjo-Varnamo
Bana Jénképing — Vaggeryd

Helsingborg hamn

C alb

Blekinge kustbana

Malmd hamn
Malmé—Ki

2 2
-K Kalmar-O 5 g

i Saby—(Li i
L ') Y=L Yy
— 22

Pé)

—+—— Skanebanan H Smgporg Krlstln ad

Bana Kristianstad — Ahus
—— Stangadalsbanan

—+— Tjustbanan

[ 3| oskarshamn hamn

Ii} Karlshamn hamn
\i‘ Karlskrona hamn Malmo

Sodra tvarstraket: (Halmstad/Goteborg)-Hallands
/Vastra Go ansgra axjo-|

Tomelila Simrishamn
Pt

Kalma

Rv 25
Kust till kustbanan

Norra tvérstraket: (Géteborg/Mariestad)-Vastra
G& 5ping-Jonkd Nassj6-Vastervik

== Rv 40

m— Rv 26

—— Norra Tvérstréket- jarnvag
—— Jénképingbanan

—+— Bana Nassj6 - Vetlanda

—— Bana Nassjo - Hultsfred

Figur 34: Atgarder i s6dra Sverige
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Strak i regionen:

o Vistkuststriket: Ystad/Trelleborg—Malmo—Hallands lansgrians/Bastad—(Goteborg)

e Stréket mot Mellansverige: (Kopenhamn, Danmark)— Malmo6/Helsingborg—
Jonkoping/Nissjo—Ostergotlands linsgrins/Boxholm—(Stockholm)

e  Sydostra kuststriket: Malmo—Kristianstad—Karlskrona—Kalmar—Ostergotlands
lansgrans/Hultsfred /Bjarka—Saby—(Linkoping/Norrkoping)

e Sdodra tvarstraket: (Halmstad/Goteborg)— Hallands/Vastra Gotalands lansgrans—
Vaxjo—Kalmar/Karlskrona

e Norra tvirstraket: (Goteborg/Mariestad)— Vistra Gotalands lansgrans/Falkoping—
Jonkoping—Nissjo—Vastervik

Exempel p& andra atgarder an byggnadsatgarder

I Sydsverige fors en gemensam och aktiv diskussion kring samhallsutveckling avseende
infrastruktur och kollektivtrafik, bland annat inom ramen f6r Regionsamverkan Sydsverige
dar Skane, Blekinge, Hallands, Kalmar, Kronobergs och Jonkopings ldn ingéar.
Transportsystemet i sodra Sverige ar integrerat och de manga straken fyller i normalfallet
flera uppgifter. For ett effektivt utnyttjande kravs darfor en god och kontinuerlig dialog med
regionala utvecklingsansvariga, godstransportrad och regionala kollektivtrafikmyndigheter.
Den goda dialogen resulterar i avstimda regionala systemanalyser, funktionellt prioriterade
strék, trafikforsorjningsprogram och tagstrategier. Vidare tecknas breda 6verenskommelser
om samverkan med de storsta stiderna och flertalet 6vriga regionala aktorer kring
samhallsutveckling och infrastruktur, dar fortsatt inriktning och ramverk laggs fast.
Kapacitetsutnyttjandet av transportsystemet ar hogt i flera strak och avvigningen mellan
internationella, nationella, regionala och lokala ansprak innebar utmaningar. Samverkan
och diskussioner kring nyttoférdelning &r viktiga verktyg for att uppné god
markanviandning, god framkomlighet f6r niringslivets transporter, effektiv och attraktiv
kollektivtrafik samt battre forutsattningar for gang och cykel.

Forslag pa namngivna reinvesteringar

Tabell 38: Namngivna reinvesteringar i Sodra Sverige under planperioden

# | Namngivna reinvesteringar under planperioden

A | Markarydsbanan, Eldsberga—Hassleholm, kontaktledning

Almhult—Olofstrém, spar

E22, bro 6ver Helge 3, Kristianstad
Vag 137, Olandsbron
Sédra stambanan, Almhult—Hassleholm, kontaktledning

m O 0O|®

Exempel p& trimnings- och miljéatgarder

De étgéarder som redovisas ar det som planeras bli genomférda under planperiodens forsta
halva. De kan komma att férskjutas i tid i handelse av andrade prioriteringar.
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Tabell 39: Trimnings- och miljdatgarder i Sédra Sverige under planperioden

# | Exempel trimnings- och miljéatgdrder under planperioden

Savsjo station, tillganglighetsanpassning

Mellanblocksignal Alvesta—Rydaholm

E22, motesseparering

F

G | E65, faunapassage
H

I

J

Forserum, planskild plattformsférbindelse

Forslag pd namngivna investeringar

Sammanfattningsvis innebar forslagen att antal storre forbattringar i vigar och jarnvagar.
Till exempel kommer nya dubbelspér att fardigstillas mellan Arlév och Lund liksom
upprustning och elektrifiering av jarnvigen mellan Jonkoping/Nassjo och Varnamo. En ny
stambana kommer ocksé att padborjas mellan Lund och Héassleholm tillsammans med en av
de sista aterstdende dubbelsparsetapperna pa Vistkustbanan, den mellan Maria och
Helsingborg. Dessutom sker att stort antal forbattringar av mindre karaktar.

Tabell 40: Namngivna investeringar i S6dra Sverige under planperioden

# Namngivna investeringar under planperioden

1 | Astorp-Teckomatorp, etapp 2 och 3 och Marieholmsbanan (pagaende)
E65 Svedala—Borringe

Kontinentalbanan, miljoskademal

4 | Angelholm—Maria, dubbelsparsutbyggnad (inkl. Romaresvig)

5 | E6, trafikplats Fladie (Lund—Flddie) (pagaende)

6 | Flackarp—Arlov, utbyggnad till flerspar (pagaende)
7 | Lund (Hogevall)— Flackarp, fyrspar
8

9

2
3

E4 Ljungby-Toftanas

Astorp—Hassleholm, 160 km/tim

10 | Kontinentalbanan, persontrafikanpassning (finansiering av Malmo stad)
11 | Kapacitetsatgarder i Skane (pagaende)

12 | Superbussar i Skane, atgarder i statlig infrastruktur (pagaende)

13 | E22 Hurva-Va etapp Linderod-Va: Sataréd—-Va och forbi Linderod (pagaende)
14 | E22, trafikplats Ideon

15 | E22, trafikplats Lund S

16 | E22 Fjalkinge—-Gualov

17 | E22 Lésen—Jamjo

18 | E22 Gladhammar—Verkeback

19 | Skruv, motesstation

20 | Rv 25 Osterleden i Vaxjod

21 | Rv 40 Nassjo—Eksjo
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22 | Falkoping—Sandhem—Ndssj6, hastighetsanpassning 160 km/tim och 6kad kapacitet

23 | Rv 40 forbi Eksjo

24 | Rv 26 Manseryd—Mullsjo (pagaende)

25 | Malmo—Ystad, motesstationer (6ppet for trafik)

26 | Varnamo—J6nkoping/Nassjo, elektrifiering och hojd hastighet

27 | Blekinge kustbana, métesspar och hastighetshojning (etapp 1)

28 | Hassleholm—-Lund, héghastighetsbana

29 | Hassleholm—Helsingborg, forlangt motesspar och hojd hastighet

30 | Malmo godsbangard, utbyggnad av spar 58

31 | Maria—Helsingborg C, dubbelspar

32 | Alvesta, triangelspar

33 | Rv 25 Sjoatorp—Alvesta V (inklusive trafikplats)

34 | E22 Ronneby O—Nittraby

35 | E4, trafikplats Ljungarum, genomgaende korfalt

36 | Rv26 Hedentorp—Manseryd

37 | E4 genom Jonkoping, additionskorfalt

38 | Rv 25 Boasjon—Annerstad

39 | E22 Forbi Bergkvara

40 | Rv 26 Mullsjo-Slattang

Sverigeforhandlingen

Helsingborg, kollektivtrafik

Helsingborg, cykelobjekt

Sparvag Lund C-ESS

Lund, cykelobjekt (cykelbanor och cykelgarage)

Malmo, stadsbusslinje (EL-MEX och EL-bussar)

Malmépendeln, Lommabanan, etapp 2

Malmo, cykelobjekt

Forslag pa ytterligare investeringar motsvarande en 6kning av medlen for namngivna
investeringar med 10 procent

Nedan redovisas enligt regeringens direktiv ytterligare namngivna investeringar som
overvagts for planforslaget motsvarande en 6kning av medlen for namngivna investeringar
med 10 procent. I kapitel 8.3.6 beskrivs hur urvalet skett.

Tabell 41: Ytterligare namngivna investeringar i S6dra Sverige vid utbkad ram

Ytterligare forslag pa namngivna investeringar vid en utékad ram 10 procent

Rv 26 Smalandsstenar—Gislaved

Forserum, tretagsstation

Alvesta—Vaxjo, partiellt dubbelspar Gemla—Rappe

Eslévs bangard, etapp 1

Hassleholm—Kristianstad, partiellt dubbelspar Vinsldv—Onnestad

Nassjo—Eksjo, elektrifiering

Rv 25 Hovmantorp—Lessebo

Almhult—Olofstrém, elektrifiering och upprustning (Sydostlanken etapp 1)

Almhults bangard, kapacitet
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Forslag pa utpekade brister

Vissa av de prioriterade bristerna saknar firdiga atgardsforslag med bedéms krava
stora resursinsatser for att kunna atgirdas, sannolikt uppgéar kostnaderna till 6ver 1
miljard kronor. Trafikverket anvinder begreppet utpekad brist for att
uppmarksamma regeringen pa att dessa sannolikt kommer att beh6va hanteras i
samband med kommande revideringar av nationell plan. Forutsatt att regeringen
stiller sig bakom forslagen till utpekade brister kommer Trafikverket att prioritera
framtagande av ett fordjupat underlag sa att det kommer att finnas mer kunskap om
bristerna och mojliga atgarder vid nista planeringsomgang.

Tabell 42: Utpekade brister i S6dra Sverige

Utpekade brister

Helsingborg—Helsingdr, behov av ny fast férbindelse®

Linkdping—Jonkoping, kapacitetsproblem och langa restider

Hassleholm-Jonkoping, kapacitetsproblem och langa restider

Boras—Jonkoping, kapacitetsproblem och langa restider

101 Rapport "Resande och transporter dver Oresund. Sammanfattning och slutsatser fran det
bilaterala arbetet under hésten 2016 och vintern 2017"
http://www.trafikverket.se/contentassets/bf8cd66ed5024d1abd226c63b50af0e7/resande-och-
transporter-oresund-170518-hr.pdf
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Del Ill: Effekter
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12. Forvantade effekter av planforslaget

Den effektredovisning som redovisas nedan ar i huvudsak 6versiktlig och kvalitativ.
Trafikverket avser att &terkomma med mer detaljerade analyser och bedomningar i
samband med den redovisning till Naringsdepartementet som enligt direktivet ska ske den
30 oktober 2017. Till detta kommer en redovisning av de samlade effekterna av lansplaner
och nationell plan som ska ske den 31 januari 2018.

12.1. Effekter pa det 6vergripande transportpolitiska malet

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att sdkerstédlla en samhéllsekonomiskt
effektiv och 1angsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela
landet.

En héllbar utveckling inkluderar tre dimensioner: social, miljomaéssig och ekonomisk
hallbarhet. Det finns ocksé ett tidsperspektiv att framtida generationer inte ska fa simre
forutsattningar for vilstdnd genom att vi anvander resurser eller skjuter problem till
generationer efter var.

I detta avsnitt redovisas preliminira bedomningar av effekterna pa det 6vergripande
transportpolitiska malet, Trafikverket dterkommer i samband med den samlade
effektbedomning av planforslaget som ska redovisas senast den 20 oktober 2017. Det
innebar att bedomningen av de kvalitativa och kvantitativa effekterna i avsnittet ar
prelimindr.

12.1.1. Samhallsekonomisk effektivitet

En indikator for om man gér mot en samhéllsekonomiskt effektiv transportforsorjning ar
om de dtgarder som foreslas dr samhillsekonomiskt lonsamma. Lénsamheten bedoms med
hjalp av analyser som viger kostnader mot nyttor av olika atgarder.

Trafikverket har gjort samhillsekonomiska analyser for de flesta namngivna investeringar
som foreslas starta under planperioden. I den samhéallsekonomiska analysen (SEA) vigs de
effekter som kunnat kvantifieras och prissittas i kalkylen ihop med bedomning av de
effekter som inte kunnat berdknas. Sammantaget bedoms om den analyserade atgirden ar
samhillsekonomiskt 16nsam eller inte. Den samhéllsekonomiska analysen presenteras
tillsammans med en Fordelningsanalys och en Méluppfyllelseanalys i en Samlad
Effektbedomning (SEB). P4 detta sitt soker en SEB beskriva samtliga effekter av en atgard
utifran tre olika perspektiv, samhallsekonomiskt, fordelningsmaissigt och utifran
maluppfyllnad. Kunskapen om effektsamband utvecklas kontinuerligt, men fortfarande
kvarstar kunskapsluckor inom flera omraden. Detta ar sirskilt patagligt nar det géller
trimningsatgirder samt drift och underhall.
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Samtliga samhallsekonomiska analyser och samlade effektbedomningar som Trafikverket
kvalitetsgranskat och godkant for anvindning som beslutsunderlag halls tillgangliga for
allmanheten via Trafikverkets hemsidaz°z,

Transportforsorjningens samhillsekonomiska effektivitet 6kar nir det befintliga
transportsystemet anviands pa ett s& samhallsekonomiskt optimalt séatt som mojligt och
genom att atgirder i infrastrukturen som ar samhallsekonomiskt l6nsamma genomfors. En
samhaillsekonomiskt effektiv anvindning nas genom att trafikutévarna betalar for de
externa effekter de orsakar i form av miljopaverkan, trangsel, olyckor och slitage. For de
flesta infrastrukturatgarder gor Trafikverket bedomningar av den samhillsekonomiska
I6nsamheten. For underhallsétgarder gors prioriteringar som grundar sig pa ett
samhillsekonomiskt synsétt. For trimningsatgirder finns effektsamband for ett antal
typatgarder vilket mojliggor samhillsekonomiska bedémningar av dessa.

Sambhallsekonomisk effektivitet med hjélp av planforslaget

De samhaillsekonomiska effekterna for planens 16nsamhetsberiknade investeringar uppgar
till en total nytta om 211 miljarder och den samhallsekonomiska investeringskostnaden 145
miljarder kr. Nettonuvirdet ar totalt en vinst pa ca 67 miljarder kronor och
nettonuvardeskvoten (NNK)=3 for de lonsamhetsberdknade investeringarna ar 0,5'4. Det
innebdr att for en genomsnittlig investeringskrona for de I16nsamhetsberdaknade projekten ar
utfallet av effekterna for medborgare och naringsliv (i form av bland annat restidsvinster,
minskade olyckor och emissioner, brinslekostnader, biljettintakter m.m.) ca 1,50 kronor. I
det berdknade genomsnittet ingar flertalet av de nytillkomna namngivna investeringarna i
planen men inte pdgdende projektos. De nya etapperna for hoghastighetsjarnvag (Ostlanken
och Lund-Héssleholm) ingar inte i genomsnittsberikningarna eftersom det saknas SEB for
den nya standard som foreslas.

Vid en uppdelning av planen i de forsta 6 &ren och de senare ren kan man se att NNV for
forsta delen med planerad byggstart ar 38 miljarder med en NNK péa 0,5 och pa den andra
delen NNV 29 miljarder med NNK 0,4.

Vaginvesteringarna i planen ar i genomsnitt betydligt Ilonsammare dn
jarnvégsinvesteringarna. Vaginvesteringarna har preliminart en genomsnittlig NNK pa 1,106
och ett nettonuvarde pa 51 miljarder kronor. Motsvarande for jarnviagsinvesteringarna ar en
genomsnittlig NNK pa 0,117 och ett nettonuvirde pa 9 miljarder kronor.
Sjofartsinvesteringarna i planférslaget uppvisar en genomsnittlig NNK pa 0,8 och ett
nettonuvarde pa 7 miljarder kronor.

102 www.trafikverket.se/samhallsekonomiskt_beslutsunderlag

103 pys, kvoten mellan Nettonuvirdet och den Samhillsekonomiska kostnaden. Den genomsnittliga
nettonuvardeskvoten ar berdknad genom att summera nettonuvarden for alla objekten dar det
finns en ny samhallsekonomisk kalkyl och dela det med summan av investeringskostnaderna

1041 nu géllande plan dr NNK +0,5.

105 vid utrakningen av genomsnittet ingdr de namngivna investeringar som ir tillkommande, dvs.
pagdende projekt ingar ej. Det finns ej heller fullstandiga berdkningar for samtliga investeringar.
Exakt vilka projekt som ingar i genomsnittsberakningarna framgar av PM Objekt som ingar i
berakning av genomsnittlig Idnsamhet av férslag Nationell plan, publikationsnummer 2017:20
106 +1,3 i gallande plan.

+0,2 i gallande plan. Nya genomsnittssiffror kommer att presenteras i samband med den
effektrapport for hela planforslaget som levereras senast den 30 oktober 2017.

107
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Kalkylerna kan dven komma att paverkas av hittills okdnda kostnader, till exempel for
nodviandiga miljoatgarder och geologiska faktorer, och de kan darfor inte kan siagas
motsvara det verkliga utfallet fullt ut. For att belysa dessa osédkerheter har ett stort antal
kanslighetsanalyser gjorts for exempelvis andra kostnader och annan trafikutveckling (se
individuella analyser).

Den dominerande effekten som fingas i de samhéllsekonomiska kalkylerna ar forbattrad
tillgdnglighet. Den nist viktigaste posten for vaginvesteringarna ar trafiksdkerhet och for
jarnvagsinvesteringarna ar det forbattrat foretagsekonomiskt resultat och minskade
emissioner.

I den samhillsekonomiska analysen av Vidmakthallande for jarnvag for planforslaget 2018-
2029 sé utgér analysen fran foregdende nationella plans (2014-2025) medelsram och
prioriteringar som referens/jimforelsealternativ. I analysen berdknas den
samhaillsekonomiska effekten av skillnaden i merfoérseningar och underhéllskostnader for
jamforelsealternativet och planforslaget 2018-2029198, Den storsta delen av effekterna foljer
naturligt av den utékade ramen (47 procent) som ger stora effekter pa anldggningens
tillstdnd. Den samhillsekonomiska analysen visar att planforslaget 2018-2029 ar
samhaillsekonomiskt 16nsamt. Planforslaget for vidmakthallande for jairnvag har en hog
positiv nettonuvardeskvot©9 pa 1,67.

Den samhaéllsekonomiska bedomningen av planforslaget for Vidmakthéllande av vig
grundar sig pa bade kvantitativa analyser och kvalitativa bedomningar. De
samhillsekonomiska berdkningarna for atgirder pa belagd vag har gjorts i verktyget HDM-4
(Highway Development and Management Tool) och grundas pa effektsamband for
ojamnheter. Resultatet fran analyserna for belagd vig visar att det skulle ge en hogre
samhaillsnytta per satsad krona att anvinda sig av en hogre budget for belagd vag 4n den
som foreslas i atgirdsplanen.

12.1.2. Langsiktig hallbarhet

Langsiktig hallbarhet ar ett 6vergripande mal for hela samhallsutvecklingen. Langsiktig
hallbar utveckling utgors av balans mellan tre 6msesidigt beroende delar — ekonomisk,
social och ekologisk hallbarhet. Det finns ocksa ett tidsperspektiv; framtida generationer ska
inte f4 samre forutsiattningar for valstand genom att vi anvander resurser eller skjuter
problem till generationer efter var. Den samlade bedomningen ar att planforslaget bidrar till
ekonomisk och social héllbarhet men att paverkan pa ekologisk hallbarhet dr mer varierad
och svarbedémd.

Ekonomisk hallbarhet

Bedomningen av ekonomisk hallbarhet bygger pa att de namngivna investeringarna i
genomsnitt r samhallsekonomiskt I6nsamma och sammantaget borde bidra till ekonomisk
héllbarhet dven om det ocksa finns investeringar som paverkar den samhallsekonomiska
effektiviteten negativt. Den relativt hoga Ionsamheten for viaginvesteringarna ar delvis

108 | jamfoérelsealternativet har medel tillférts efter 2022 fér att det inte skulle leda till allt fér
osannolika hastighetsnedsattningar eller stangningar av banor.

109 NNK-idu vilket innebér att nettonuvirdet finns i tiljaren och bade reinvesterings o
underhallskostnader i ndmnaren
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betingad av fortsatt hog tillvaxt av vagtrafiken, som i sig paverkas av tillvixten i ekonomin,
befolkningen och transportkostnaderna. Ny och férdndrad viginfrastruktur i en plan har
endast en marginell paverkan pa trafiktillvixten. Den hoga trafiknivan ingér bade i
jamforelse- och utredningsalternativet vid analys av investeringarna. Det innebér att det ar
ménga som drar nytta av investeringen vilket i sin tur medfor en relativt hog 16nsamhet for
vaginvesteringarna.

Om végtrafiken inte 6kar s mycket som prognoserna visar sa blir alltsa lonsamheten
betydligt lagre. Jirnvagssystemet ar centralt planerat for att optimalt utnyttja den befintliga
kapaciteten medan végtrafiken styrs av enskilda bilisters val, vilket i sin tur ofta leder till
trangsel pa delar av vigsystemet. Detta innebar att man i jarnvagssystemet, till skillnad fran
vagsystemet, redan har planerat bort en stor del av de problem som kan tdnkas uppsta.
Detta ar i sin tur en forklaring till varfor investering i 6kad kapacitet ofta far storre
genomslag i kalkyler for viginvesteringar. Det bor ocksa poédngteras att viginvesteringar ofta
berdr mindre atgirder i ett befintligt utbyggt system och darfor ocksa dr mindre kostsamma
jamfort med stora nya jarnvagsinvesteringar. Manga mindre jairnvigsinvesteringar som
forbattrar kapaciteten uppvisar hog eller god 1onsamhet.

Aven de delar av satsningarna inom atgirdsomraden som l6nsamhetsberiknats visar i stor
utstrackning pa god samhillsekonomisk Ionsamhet.

Social hallbarhet

Planforslagen bidrar till social héllbarhet, framfor allt genom det 6kade utrymmet for
forbattringar for grupper som i storre utstrackning kan vara utsatta for bristande
tillgianglighet, sdsom barn och personer med funktionsnedsattning. Satsningar for att
uppritthalla tillgdnglighet utan krav pa tillgang till egen bil, och darmed viss ekonomi, har
stor betydelse for social inkludering, det vill sdga atgarder som férbattrar mojligheterna att
sikert anvinda kollektivtrafik, cykel och géng. Atgirder for 6kad sikerhet generellt, bland
annat genom motesseparering, stingsling av jairnvag med mera bidrar ocksa positivt till
hallbarhet ur ett socialt perspektiv.

Ur ett socialt hallbarhetsperspektiv dr d&ven den geografiska fordelningen av tillgdnglighet
relevant. Generellt bedoms planen bidra till 6kad tillgdnglighet for befolkningen i stort.
Samtidigt kan de prioriteringar som gors uppratthalla eller forstiarka skillnader mellan
befolkningsstarka regioner med tillvixt och omraden pa landsbygd med minskande
befolkningsunderlag.

Ekologisk hallbarhet

Den samlade vig- och jarnvagsinfrastrukturen bar pa historiska landskapsbrister som har
byggts upp over tid genom brister i samband med investeringar och vidmakthéallande.
Planforslaget medfor att den nuvarande negativa utvecklingen kommer att avstanna och
eventuellt kommer landskapsanpassningen dven att 6ka nagot.

Planforslaget bidrar till en battre livsmiljo och hilsa fér de som bor ldngs befintlig statlig
infrastruktur och #r utsatta for buller och vibrationer. Okade satsningar sker ocksa for att

skydda yt- och grundvattenforekomster samt fororenade omréden.

Planforslaget bidrar aven till minskad klimatpaverkan dven om det tar tid och vissa av de
positiva effekterna ar att vianta forst efter 2030. Genom bland annat satsningarna i
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stadsmiljoavtalen samt medfinansiering till storstadsforhandlingarna kan ocksa andelen
kollektivtrafik, gang och cykel antas 6ka. Under byggande, underhéll och drift av
infrastrukturen finns en stor potential att minska utsldppen av viaxthusgaser. Trafikverket
staller darfor aven klimatkrav i vira upphandlingar.

12.1.3. Transportforsérjning for medborgare och néaringsliv i hela landet

Satsningar i planforslaget bedoms i allt visentligt samvariera med och forstarka den
utveckling som praglar samhéllet i stort, med en 6kad grad av urbanisering, koncentration
av verksamheter och insatser till befolkningsstarka regioner och en minskning av
befolkningsunderlag och samhallsservice i glest befolkade delar av landet. Sambanden
mellan infrastruktur och tillginglighet ir dock komplexa. Aven om atgirder i
transportsystemet genomfors i glesbygd och landsbygd kan tillgangligheten bli oférandrad
eller minska genom att antalet arbetstillfillen minskar eller att kommersiell och annan
service forsvinner och s vidare. Det vill sdga, tillgdngligheten kan minska dven om
infrastruktur och utbud av transportmdgjligheter ar intakt eller forbattras fér bade
medborgare och niringsliv. Val av bland annat vidmakthéllandenivaer gors utifran kriterier
som samvarierar med befolkningsunderlag, vilket tenderar att 6ka den relativa skillnaden
mellan underhéllsstandard etc. i olika delar av landet.

12.2. Effekter pa funktionsmalet

Funktionsmalet lyder: Transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillginglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill
sdga likvirdigt svara mot kvinnors respektive mins transportbehov.

Enligt de politiska ambitionerna ska funktionsmalet utvecklas inom ramen for
hansynsmalet.

For de allvarligaste bristerna kommer planforslaget innebéra:

o en forbattring av jairnvagsinfrastrukturens kapacitet och kvalitet utmed de mer
trafikerade jarnviagarna. En storre marknadsandel av de langviga
godstransporterna kraver ytterligare atgarder, bland annat i form av styrmedel.

o en fortsatt utveckling mot ett 6kat utbud av kollektivtrafik i stora delar av landet,
men med en snabbare 6kning i de delar av landet dar kollektivirafiken har en hog

utnyttjande grad.

e ett bidrag till en positiv utveckling av gdng- och cykeltrafiken vars potential i
huvudsak ligger inom det kommunala vignitet.

e en okad tillganglighet for befolkningen i stort, samtidigt som de prioriteringar som
gors ocksa kan uppritthalla eller forstiarka skillnader mellan olika delar av landet.

¢ en forbattrad anviandbarhet for personer med funktionsnedsittning, men dnda inte
likvarda majligheter.
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Medborgarnas resor

Planforslaget innehaller 6kade satsningar pa vidmakthéllande jarnvag i forhallande till nu
gillande plan. Det uppréatthéller formagan att st emot och hantera storningar pa stora delar
av nitet och forbattrar formagan pa banor i storstadsomraden. Mindre trafikerade delar av
bannitet riskerar att f4 6kade storningar och hastighetsnedsittningar. Aven
kapacitetsforstarkningar i systemet bidrar till att forbattra punktligheten for tagtrafiken.

Kapaciteten i viagsystemet kommer att stiarkas, men trafiktillvaxten i storstadsomradena
kommer sannolikt att leda till fortsatt trangsel pé vissa infarter. En h6jd underhéllsstandard
pa vag uppratthéaller sdvil komfort som sidkerhet. Under andra halvan av planperioden
bedoms det mindre trafikerade viagnatet fa ett successivt forsamrat tillstand.

Tryggheten forbattras genom satsning pa bytespunkter inom trimningséatgirder samt genom
en del av de dtgarder som stods via stadsmiljoavtal.

Naringslivets transporter

I forhéllande till nu gillande plan kommer kapacitetsférstarkningar i och 6kad satsning pa
vidmakthéllande av jarnvagssystemet, att 6ka jairnviagens formaga att tillgodose
naringslivets behov av jirnvagstransporter. Prioritet ges at banor med betydande floden. Pa
ovriga banor ar malet att bibehélla robustheten. Jarnvigens andel av de totala transporterna
bedoms vara oférandrad med planforslaget, eftersom transportarbetet totalt sett forviantas
oka.

For vagtrafiken ar ambitionen att bibehélla dagens standard pa huvuddelen av vignaitet, for
att sikra néringslivets transportbehov. P4 langre sikt kommer det mindre trafikerade
vagnatet att fa ett successivt forsamrat tillstand.

Regional och internationell tillganglighet

Planforslaget innebar relativt begriansade forandringar i forhéllande till nu géllande plan.
Generellt bedoms bade nuvarande och foreslagen plan bidra till regionf6rstoring, men
satsningarna bedoms samtidigt vara koncentrerade till befolkningsstarka regioner som
redan har relativt god tillgéanglighet.

I de mer perifera omradena kan tillgdngligheten komma att bli of6randrad eller forsdmras
oavsett fairdsitt. Mdnga kommuner framst i Tornedalen, Norrlands inland och véstra
Svealand har stora brister i tillgingligheten och samtidigt en kraftigt minskande befolkning
vilket 4ven kan paverka utbudet av inte minst kollektivtrafik. Dessa brister ar ofta inte
primaért relaterade till transportsystemet utan till centralisering av samhéllsfunktioner.

Planforslagets atgiarder for forbattrad kapacitet och robusthet i vag- och jarnviagssystemet
ger battre forutsattningar for sévil inrikes som internationella godstransporter. Foreslagna
investeringar som skapar forutsittningar for intermodala transporter stiarker naringslivets
konkurrenskraft i olika delar av landet.

Personer med funktionsnedséattning

Planforslaget innebar en fortsatt positiv utveckling mot mélet, for de delar av
transportsystemet som Trafikverket ansvarar for. For personer med funktionsnedséttning
har atgirder som forbattrar tillgangen till transportsystemet och dess anlaggningar sirskild

224 245



betydelse. De 6kade resurser som foreslas inom atgardsomréade tillganglighet for
funktionsnedsatta innebir en forbattring bade for nu gillande plan och nuléaget. Alla
investeringsatgarder forutsatts ocksé genomforas pa ett sddant satt att statens anlaggningar
ar tillgdngliga for personer med funktionsnedsittning, enligt bland annat Boverkets krav.
Aven om prioriteringarna i den nationella planen bidrar positivt till att n& malet kriivs en
nira samverkan och atgirder bland 6vriga ansvariga parter for att hela reskedjor ska bli
anviandbara.

Barns mojligheter att anvanda transportsystemet

Planforslaget ger forutsattningar for en positiv utveckling mot malet, inom ramen for
Trafikverkets mandat och ansvar. Barns sjilvstindiga anvindning av transportsystemet sker
oftast till fots, pé cykel eller i kollektivtrafik. Insatser som generellt 6kar tillgdngligheten for
dessa grupper bedoms bidra till barns majligheter att sjdlvstdndigt anvinda
transportsystemet. Barns resor ar i allt vasentligt lokala, och darfor ar atgarder som stodjer
det lokala resandet avgorande for att i storre utstrackning bidra till malet. Forslaget inom
trimningsatgarder och till stadsmiljéavtal har darfor stor betydelse.

Forbattrad tillganglighet ska forenas med malet att 6ka sdkerheten for barn i trafiken. Pa
landsbygden &r trafikmiljon p& manga platser riskfylld med bland annat daliga anslutning
till hallplatser. Planforslaget ger utrymme for fortsatta forbattringar inom Trafikverkets
ansvarsomrade, men generellt kriavs samordning med 6vriga ansvariga aktorer

Jamstallt samhalle

Forutsattningarna for ett jamstallt transportsystem bedoms utifran utvecklingen av 6vriga
preciseringarna inom funktionsmalet, bland annat medborgarnas resor och méjligheter att
anvianda kollektivtrafik, gdng och cykel. Planforslaget bedoms dé bidra positivt till ett
jamstallt samhalle.

Forutsattningar att valja kollektivtrafik

Planforslaget ger forutsattningar for en positiv utveckling mot malet, inom ramen for
Trafikverkets mandat och ansvar. De atgarder som planforslaget inrymmer kan férviantas
bidra till en fortsatt utveckling mot ett 6kat utbud av kollektivtrafik i stora delar av landet,
men med en snabbare 6kning i de delar dir kollektivtrafiken redan har en hog
nyttjandegrad. Det nu foreslagna utrymmet for trimningsatgarder och till stadsmiljéavtal
har stor betydelse och innebir en forbattring bade sett till nuldget och nu gillande plan.
Genom bland annat genom medfinansiering av ett antal namngivna investeringar kan
planen forvantas bidra till att i hogre grad méta behoven i storstadsomradena, dar
kapacitetsproblem, stor inflyttning och 6kat bostadsbyggande 6kar efterfragan pa
kollektivtrafik. Atgirder inom andra aktorers ansvarsomraden 4r dock avgorande.

P& landsbygden varierar forutsattningarna att uppratthélla ett acceptabelt utbud av
kollektivtrafik. Prioriteringar i den nationella planen har dock liten paverkan pa
forutsattningarna att vilja kollektivtrafik; trafikens utbud och organisering har avgérande
betydelse.

Forutsattningar att valja, gang och cykel

Planforslaget innebar en positiv utveckling mot maélet, inom ramen for Trafikverkets mandat
och ansvar. Forslaget inom trimningsatgarder och atgiarder inom ramen for stadsmiljoavtal
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innebar en potentiell forbattring bade sett till nuldget och nu géllande plan.
Stadsmiljoavtalen har sarskild betydelse eftersom lokala dtgiarder inom det kommunala
ansvarsomradet ir avgorande for att i storre utstrickning bidra till mélet. Aven sérskilda
satsningar pé drift- och underhéllsatgirder pa ging- och cykelvigar har stor betydelse. De
investeringar som planen inrymmer forutsétts genomforas pé ett sdtt som tar hansyn till
forutsattningarna for aktivt resande, exempelvis moéjligheten att cykla genom att vagar
motessepareras.

12.3. Effekter pa hansynsmalet

Hiansynsmalet lyder: Transportsystemets utformning, funktion och anviandning ska
anpassas till att ingen ska doédas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsméalen
uppnas och till 6kad halsa. Till hinsynsmalet finns ett antal preciseringar.

12.3.1. Trafiksakerhet

Planforslaget innebar foljande for de allvarligaste bristerna:

e Trafiksdkerheten forbattras pa det nationella vignitet, men de féreslagna
atgirderna ar inte tillrackliga for att nd malen for hela transportsystemet.
Samarbete med andra aktorer kravs for att 6ka maluppfyllnaden.

e Satsningar for 6kad och siker cykling genom stadsmiljoavtal, investeringar och
underhall ger forutsittningar att bidra till farre dédade och skadade cyklister. For
att nd malen kravs dven att andra aktorer vidtar atgarder.

¢ De planerade atgirderna for att forhindra obehorigt sparbetradande kommer att ha
stor effekt.

Vagtransportomradet

Planforslaget innebar ett viasentligt bidrag till trafiksikerhetsmélen, men de ar inte
tillrackliga for att nd mélen. Samverkan med andra aktorer ar helt avgorande for att na
mélen. Nar det giller trafiksdkerheten for cyklister spelar atgarder som stadsmiljoavtal en
stor roll, om de kan fungera som katalysatorer for att &stadkomma 6kad och siker cykling.
Aven trimningsatgirder och den sirskilda satsningen inom underhéll bidrar till 6kad
trafiksdkerhet. Dock &r det tveksamt om de planerade dtgidrderna kan vaga upp effekterna av
okad cykeltrafik.

Jarnvagstransportomradet

Planforslaget innebar att det framgéngsrika arbetet med att forhindra personpakorningar
fortsitter. Planen innehéller 6kade satsningar inom omrédet vilket skapar forutsiattningar
att uppna malet om halvering av antalet omkomna i jarnvagssystemet. Framst ar det
stangsling, ibland kombinerad med kamera6vervakning, som forvintas bidra till raddade
liv. Utveckling av battre skydd vid plattformar kommer ocksé att utvecklas.
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12.3.2. Begransad klimatpaverkan och 6vriga miljomal
Planforslaget innebar foljande for de allvarligaste bristerna:

e Satsningarna i planen bidrar till minskad klimatpaverkan aven om det kommer att
ta tid; vissa av de positiva effekterna ar att vianta forst efter 2030. Denna plan har en
tyngdpunkt pa bade underhall och investeringar i jarnvag vilket ar positivt for
klimatomstallningen. Genom bland annat satsningarna i stadsmiljoavtalen samt
medfinansiering till storstadsforhandlingarna kan ocksa andelen kollektivtrafik,
géng och cykel antas 6ka.

o Atgirder i planen bedoms ha en viss positiv effekt p& hilsopaverkande utslipp till
luft. Utbredningen av emissioner, trafikbuller och vibrationer fran bade vag och
jarnviag bedoms oka till f6ljd av planen, men antalet manniskor som utsitts for de
hogsta buller- och vibrationsnivaerna bedoms minska. Satsningar pa aktivt resande
bedoms ge en positiv effekt, men d& den samlade bedomningen av trafikeffekter inte
ar klar sa gar det inte att siga nagot om graden av maluppfyllelse.

e Vad giller infrastrukturens landskapsanpassning ryms bade en forbattring och
forsamring jamfort med nulédget. Planforslaget innebar forvisso en forbattring
jamfort med nuldge, men nér inte 6nskviarda nivder av landskapsanpassning.
Generellt innebar planen en utveckling i ritt riktning, men inte tillrackligt for
maluppfyllelse.

Klimatpaverkan

Fran och med 1 januari 2018 trider en ny klimatlag i kraft. Enligt den ska utslappen fran
inrikes transporter, exklusive flyg, minska med minst 70 procent, senast ar 2030. Sverige
ska som helhet vara klimatneutralt till ar 2045. Utifran en 6vergripande kvalitativ analys
kan man dra slutsatsen att planen bedéms foéra transportsystemet i en riktning mot att
bittre passa in i ett samhille dar klimatmalet nés. Fler och storre satsningar pa 6kad siker
cykling, jarnvag och sjofart innebir mojligheter till en 6kad energieffektivitet i systemet.
Nationell plan har dock inte forutsiattningarna att ensamt driva utvecklingen sé att
transportsektorns klimatmaél uppnés. En kvantitativ redovisning av hur mycket
planforslaget péverkar de totala utslappen av koldioxid kan goras forst nar planforslagets
effekter pa trafikutvecklingen genomforts 10, men planen bedéms paverka i relativt liten
omfattning. For att nd mélen kravs andra typer av atgiarder och ekonomiska och
administrativa styrmedel som ligger utanfér den nationella planens ramar.

I ett transportsystem som har stillt om och natt klimatmaélen kan trafiken med bil och lastbil
antas ha minskat jamfért med prognosen och volymen i dag. Darfér genomfors
kanslighetsanalyser for varje storre projekt for att underséka hur samhallsnyttan for
projektet paverkas med mindre trafik. Projekt som dé far kraftigt minskad lonsamhet maste
i sa fall motiveras utifrdn andra aspekter. Trafikverket har i planforslaget inga forslag pa nya
storre! investeringar i vaginfrastrukturen for 6kad kapacitet, utover de som beslutats i
tidigare planer. Planférslaget innehaller tre nya storre investeringar som vid en

110 Redovisas den 30 oktober 2017, i enlighet med regeringens direktiv.
111 Med storre avses med en kostnad éverstigande 1 miljard kronor.
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kanslighetsanalys visat sig bli olonsamma vid oférdandrad eller minskad trafikmiangd. Dessa
ar:

e  E4 Trafikplats Ljungarum, genomgaende korfilt. Atgirden ligger pa E4 genom
Jonkoping och motiveras av att en mycket hog trafikbelastning i denna punkt i
vagsystemet. Kostnad cirka 490 miljoner kronor.

e Ei16 Borlinge—Djuris, motesseparering. Atgirden ligger nordvist om Borlinge
och ar ett viktigt strék for arbetspendling, godstransporter och resor till och fran
Dalafjillen. Situationen for oskyddade trafikanter behover ocksa dtgardas.
Kostnad cirka 380 miljoner kronor.

e E14 Bliberget—Matfors, motesseparering. Atgirden ligger viister om Sundsvall
och ar en delstriacka pé ett viktigt strak for arbetspendling, godstransporter och
resor till och fran Jimtlandsfjallen. Situationen for oskyddade trafikanter
behover ocksé atgardas. Kostnad cirka 230 miljoner kronor.

For att dstadkomma minskad klimatpaverkan frin transportsystemet kriavs en kombination
av styrmedel och atgarder som frimjar energieffektivisering och elektrifiering samt 6kad
andel biodrivmedel. Aven samhillsplanering och infrastrukturinvesteringar krivs for att
stimulera medborgare och néringsliv att anvinda mindre miljobelastande trafikslag. Denna
plan har en tyngdpunkt pa underhall och investeringar i jirnvég vilken ar positivt for
klimatomstallningen. De storre investeringarna bidrar till minskad klimatpaverkan, dven
om det tar tid och vissa av de positiva effekterna ar att vénta forst efter 2030. Genom bland
annat satsningarna pa atgirder inom ramen for stadsmiljéavtalen samt medfinansiering till
storstadsforhandlingarna kan ocksa andelen kollektivtrafik, gdng och cykel antas 6ka.

Byggande av nya investeringar ger klimatpaverkan, som dessutom bedéms 6ka jamfort med
nuvarande plan beroende pa den 6kade planeringsramen. Under byggande, underhéll och
drift av infrastrukturen finns en stor potential att minska utslappen av vaxthusgaser.
Infrastrukturhéllningen bedéms bli mer "klimateffektiv”’, bland annat till foljd av
Trafikverkets klimatkrav i upphandlingar. Okade anslag for underhall och reinvestering
beddms trots effektivisering bidra till 6kade utslipp jimfort med nuvarande plan. Okningen
bor dock ses i ljuset av den stora volymen efterslapande underhéll, som troligtvis skulle
generera dnnu mer utslapp om insatserna skjuts pa framtiden. Ett bristfalligt underhéll kan
aven Oka utsldppen fran trafiken.

Ovriga miljdmal och halsa

Nir det géller 6vriga miljomal innebar planforslaget en 6kad landskapsanpassning jamfort
med i dag, samtidigt som en 6kad investeringsvolym medfor att ny mark tas i ansprék och
landskapet paverkas. Planforslaget innehéller 6kade anslag till riktade atgirder i befintlig
infrastruktur. Den grona infrastrukturen stiarks och infrastrukturens barriareffekter minskar
genom att vandringshinder undanréjs for bade land- och vattenlevande djur. Planforslaget
innebar ocksa en inbromsning av det 6kande antalet viltolyckor. Den stegvisa utarmningen
av kulturlandskapet och kulturvirden i eller i anslutning till infrastrukturen kommer att ske
ilagre takt. Pa det mindre trafikerade vagnitet finns det ddremot en risk for att skotsel av
exempelvis vagkanter, alléer och kulturbroar forsdmras eftersom detta vignat far en nagot
forsamrad standard i slutet av planperioden.
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Planforslaget bedoms ha viss positiv paverkan pa exponering av hilsopaverkande utslapp till
luft. Atgirder sdsom forbifarter, tgirder inom ramen for stadsmiljoavtal och
underhallsdtgarder innebar att farre manniskor exponeras. En fordndrad exponering av
utslapp till f6ljd av bostadsutvecklingen ar en stor osdkerhetsfaktor. Utvecklingen av
fordonsflottan bedoms innebéra att inga eller ett fatal statliga vagar 6verskrider
miljokvalitetsnormer ar 2030. Dock bedoms manniskors exponering for vagtrafikens
emissioner ha en fortsatt omfattande negativ paverkan pd méanniskors hélsa.

Emissioner och antalet exponerade av trafikbuller och vibrationer frén béde vig och jairnvag
bedéms 6ka till f5ljd av planen. Okade medel fér bullerskyddsatgirder inom trimning
bedoms dock ge lokala minskningar jamfért med nuvarande plan, framforallt dtgirdas de
som drabbas av de hogsta buller- och vibrationsnivderna. Bebyggelseutvecklingen intill
infrastrukturen har storre betydelse for antalet exponerade for buller och vibrationer, dn
planforslagets effekter.

Investeringar i cykelbanor och 6kade krav pa att tillgodose cykeltrafik vid nybyggnation
bedoms tillsammans med en 6kning av cykelatgarder inom trimning och vidmakthallande
ha en positiv paverkan pé aktivt resande. En positiv effekt utanfor det statliga vdag- och
jarnvigsnatet bedoms dven uppsta i och med atgarder inom ramen for stadsmiljoavtal.

12.4. Planforslaget och prioriterade samhallsutmaningar

Regeringen har i direktivet till framtagandet av den nationella planen lyft fram sex
prioriterade utmaningar. I arbetet med att ta fram planen har utmaningarna varit en viktig
utgangspunkt och grund f6r prioritering. I kapitel 4—11 redovisas de atgirder som foreslas
och i olika underlag®2 utvecklas resonemangen kopplat till utmaningarna. Planens mer
overgripande bidrag till utmaningar sammanfattas har.

12.4.1. Omstallning till ett av varldens forsta fossilfria valfardslander

For att astadkomma en omstéllning av transportsystemet med kraftigt minskade utslapp av
vaxthusgaser kravs en kombination av atgiarder och styrmedel som péverkar fordonen,
drivmedel och den samlade efterfragan pa transporter. Infrastrukturen har en begriansad
roll i omstéllningen och den nationella planen bidrar dérfor i begransad utstrackning till
omstillningen till ett fossilfritt transportsystem, jaimfért med ovriga atgarder och styrmedel.
Det giller att samhallsplaneringen i sin helhet stills om for att {4 stor effekt.

Planforslaget bidrar till omstéllningen pa tre satt:

e genom att i huvudsak genomféra infrastruktursatsningar som passar in i ett
transportsystem som stéllt om och natt klimatmélen

e genom att utfora atgarder som bidrar till klimatomstéllning pa sikt

e genom att bygga och underhélla infrastrukturen med sé liten klimatpaverkan som
mojligt.

112 http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-
beslutsunderlag/Nationell-planering/nationell-transportplan-2018-2029/
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Satsningar i planforslaget som okar mojligheten till att ga, cykla och anvinda kollektivtrafik
istéllet for bil, och atgiarder som 6kar mojligheterna att resa och transportera gods med tag
och sjofart, 4r ggynnsamma i omstallningen till ett fossilfritt transportsystem. De passar in i
ett transportsystem som stallt om, och bidrar till klimatomstallning pa sikt. Genom att till
exempel stilla klimatkrav i byggande och underhéll av infrastrukturen minskar ocksé
klimatpéaverkan. Mer om planforslaget och minskad klimatpaverkan redovisas ocksa tidigare
i kapitel 12 i avsnitt 12.3.2.

12.4.2. Investeringar for ett 6kat bostadsbyggande

Planen bidrar till att skapa forutsittningar {for ett 6kat bostadsbyggandes pa i huvudsak tre
olika sétt. Den forsta typen av atgarder ar sddana som okar tillgdngligheten och forstorar
arbetsmarknadsregioner, vilket leder till att attraktiva bostader kan byggas pé nya platser.
Den andra typen av atgirder dr sddana som minskar infrastrukturens paverkan pé platser
dar efterfragan redan ar hog, vilket leder till fortatning. Den tredje ar atgidrder som ger mer
effektiva transporter i storstdderna och darmed majliggor en 1angsiktig 6kning av
bostadsbestdndet. For dtgirder som minskar utbudsbegransningar genom att fysiskt
lokalisera infrastrukturen till en annan plats, dr det forhallandevis enkelt att bedéma hur
manga bostdder som kan byggas. For atgirder som okar tillgdngligheten ar det betydligt
svarare att gora bedomningar, vilket gor det svart att mer exakt kvantifiera i vilken
utstrackning just forslaget till nationell plan bidrar till fler bostader. 114

Tydliga kopplingar finns mellan de dtaganden som gjorts inom ramen for
Sverigeforhandlingen och storstadsoverenskommelserna och planforslaget.

Utover dessa 6verenskommelser innehaller planforslaget manga andra atgéarder som bidrar
till att skapa béattre pendlingsméjligheter. Det skapas da forutsattningar for 6kat
bostadsbyggande i ett antal orter, framfor allt i stationsnéra lagen. Trimningsatgarder och
atgirder inom ramen for stadsmiljoavtal dr ocksa betydelsefulla for att stimulera
utvecklingen av héllbara resmajligheter, kombinerat med attraktiva boendemiljoer.
Planforslaget innehaller ocksa investeringar som frigér mark for bostadsexploateringar. Till
f6ljd av dessa kan central mark som tidigare har anviands for trafikindamaél, bebyggas med
bostader.

For att bostadsbyggande i den omfattningen som har bedomts och beskrivits i denna plan
ska bli langsiktigt hallbart kravs ett ndara samarbete mellan nationella, regionala och lokala
aktorer i tidiga planeringsskeden. D& kan tatheten utnyttjas for att skapa konkurrenskraftig
kollektivtrafik och narhet mellan malpunkter, samtidigt som hélsorisker och barridreffekter
undviks.

Bostadsbyggandet paverkas i manga av de omraden déar Boverket har pekat ut ett stort
behov av nya bostader. Sarskilt stora effekter uppnéas i Malmos och Stockholms funktionella
analysregioner. En nirmare analys av den nationella planen och ldnsplanernas
bostadseffekter i relation till Boverkets analyser av bostadsbyggnadsbehov kommer att

113 Se kapitel 8.3.3 fér uppgifter om de projekt som beddéms ge storst bidrag till 6kat
bostadsbyggande

114 pM Teoretiska utgdngspunkter for koppling mellan atgirder i nationell plan och sysselsittning,
publikationsnummer 2017:164
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genomforas i samarbete med Boverket. Analysen kommer att redovisas inom ramen foér den
samlade effektbedomningen som redovisas den 31 januari 2018.

12.4.3. Forbattrade forutsattningarna for naringslivet

Okningen av anslagen fér vidmakthallande gor det méjligt for Trafikverket att uppritthélla
dagens funktionalitet i stora delar av vig- och jarnvigsinfrastrukturen under planperioden,
trots den 6kning av trafiken som vintas. P4 de mest trafikerade jairnvagsstraken kommer
tillstandet att forbattras och pa 6vriga delar kommer dagens funktionalitet att bibehallas.
Foreslagna atgarder kommer ge effekter i form av ett mer tillforlitligt jarnvagssystem och en
okad robusthet i systemet med tunga transportfloden, vilket kommer bidra till att
naringslivets transporter blir mer tillforlitliga.

For jarnvagens del kommer en rad dtgarder som Okar kapaciteten att genomforas eller
paborjas, bland annat Ostldnken, atgarder langs Ostkustbanan och Hallsberg—Mjolby. I
Skane skapas forutsattningar for att hantera 6kade godsfloden mot 6vriga Europa genom
okad kapacitet pa bdde Sodra och Vistra stambanan. Utbyggnaden av hamnbanan till
partiellt dubbelspar och dubbelsparet 6ver Marieholmsbron ar av stor strategisk betydelse
for naringslivet i hela Sverige, eftersom Goteborgs hamns jarnvagspendlar forsorjer stora
delar av Sverige med containeriserat gods. Utbyggnad av jirnvagsanslutningen till Gavle
hamn, Sveriges tredje storsta containerterminal, dr ocksa viktig for industrin. Gdvle hamn
forser i dag ocksa Arlanda med allt flygbransle. Genom atgarder som 6kar majligheterna att
framfora 740 meter langa tag samt utokad lastprofil skapas forutsattningar for att 6ka
jarnvigstransporterna ytterligare.

Trafikverket foreslar en rad trimningsatgiarder som forbattrar forutsiattningarna for
naringslivets transporter. Trimningsatgarder syftar till att forbattra tillganglighet, kapacitet
och robusthet i och i anslutning till befintliga véagar, jairnvagar och farleder dar kostnaden for
atgiarderna understiger 100 miljoner kronor. Exempel pé trimningsatgirder pa jarnvag ar
hastighetshojning och kapacitetsokning genom justering av befintliga spar och signalsystem,
till exempel samtidig infart for snabbare tdgmoten pa enkelspar, forlaingning av métesspar
och elektrifiering av jarnvagsanslutningar. Inom ramen for detta foreslas en utpekad del
avsittas till en sa kallad naringslivspott med syfte att starka néaringslivets och
tagoperatorernas inflytande pa prioritering av smérre atgarder.

Trimningsatgarder foreslds utforas i storstadsomraden, nationellt ssmmanhéngande strak
och banor som ar viktiga naringslivets transporter. Detta forvintas leda till positiva effekter i
jarnvagssystemet i form av framforallt 6kad kapacitet, punktlighet och robusthet pa banor
med stora till medelstora kapacitetsbegransningar.

Den nationella planen innehéller dven dtgirder for att hoja barigheten och sékra
framkomligheten for tung trafik pa viagnitet, i form av forstarkningsatgiarder pa broar och
vagar. En sirskild satsning pé ett vignat som klarar lastbilar pa upp till 74 ton (jamfoért med
dagens 64 ton), sé kallat BK4-vignat, kommer att starka den internationella
konkurrenskraften for svensk basindustri. Ett BK4-nit 6kar mojligheten for naringslivet att
effektivisera sina vagtransporter, fraimst i form av betydande minskningar av
klimatrelaterade emissioner och transportkostnader per transporterad godsenhet.
Satsningen bidrar till att vignatet ska vara tillgdngligt ret runt. I satsningen inkluderas
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dven att genomfora riskreducerande dtgarder for att klimatanpassa det regionala och
nationella vagnatet, samt tjalsakringsétgarder.

Birighetssatsningen sker till betydande del i landsbygdsregionerna, vilket dr positivt for
stora delar av naringslivet. Det &r viktigt att uppratthalla en grundldggande standard &ven i
det lagtrafikerade vagnatet, framforallt dar vigen ar enda alternativet. Planen innehaller
ocksé bidrag till enskilda vagar som sékerstaller att aven de mest kapilldra delarna av
vagnitet fungerar.

Forslaget medger en fortsatt satsning pa kapacitets- och kvalitetsatgarder i vagsystemet for
att dstadkomma en bittre tillganglighet. Till skillnad frén atgarder pa jarnvag ar de flesta
atgarder pa vig, undantaget ITS-atgirder, systemoberoende. Darfor dr effekterna mestadels
lokala. Nya mojligheter till rast- och parkeringsplatser kommer att kunna etableras dir det
ar mycket 1anga avstand. Forslaget medger dven en satsning pa trafiklednings- och ITS-
atgirder pa de vagar som ger storst bidrag till ett effektivt trafiksystem. Till foljd av de ITS-
I6sningar som finns med inom trimningséatgarderna forvantas trafiken i storstadsregionerna
flyta smidigare med farre stopp och incidenter samt battre majligheter till att leda om
trafiken nér det behdvs. Systemen far en bittre formaga att finga upp storningar och minska
effekterna samt sitta in avhjalpande atgarder tidigt.

Tillgangligheten i hela landet for godstransporter forbattras genom fordon som &r
anpassade for 6kad andel intermodala transportkedjor, nya regelverk som underlattar
utveckling av héllbara och kostnadseffektiva transportsétt som starker industrins
konkurrenskraft samt nya logistiktjanster som 6kar fyllnadsgraden och minskar
tomkorningen — vilket leder till minskad miljobelastning och ldgre transportkostnader for
naringslivet. Trafikverket foreslar dven att 1 200 miljoner kronor avsitts for
naringslivsatgarder pa jarnviag for att i samspel med naringslivet och inom nértid f4 till
stand atgarder som Okar kapacitet och ger effektivitet.

Sjofarten spelar ocksé en viktig roll for naringslivets transporter. Andelen transporter som
sker till sjoss ska 6ka, inklusive inlands- och kustsjofart. Planférslaget innebar att storre
insatser gors for att forbattra transportmojligheterna for gruvnaringen i Norrbotten och for
att kunna bibehélla och utveckla sjofarten pa Vanern. Dessutom forbattras farlederna till ett
antal mindre hamnar, till exempel Sodertilje hamn och Milarhamnarna, s att de far battre
kapacitet och farre restriktioner for vind, mérker och sikt. Effekterna av foreslagna atgarder
ar lagre transportkostnad, 6kad sjosdkerhet och minskade utslapp.

Regeringen vill frimja en 6verflyttning av godstransporter fran vag till jirnvag och sjofart.
Nar det giller jairnvig finns det en kapacitetsbegriansning som begrinsar majligheten att 6ka
jarnvigstransporterna visentligt utover den tillvixt som vintas. Overflyttning till sjofart
begrinsas inte i forsta hand av kapacitet i hamnarna och anslutande landinfrastruktur, utan
av att overflyttning till sjofart for de transporter som i dag gar med lastbil i de flesta fall blir
dyrare till foljd av bland annat h6ga omlastningskostnader. For att en mer omfattande
overflyttning av gods fran vag till sj6 ska ske kravs atgarder som ligger utanfér den
nationella planen, bland annat styrmedel.
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12.4.4. Forstarka sysselsattningen i hela landet

Utveckling av infrastruktur innebér en forutsittning for sysselsattning inom berérda bygg-
och transportbranscher, men dven genom att forandring av transportinfrastruktur paverkar
samhillet genom forbattrade mojligheter for resor och transporter. De direkta effekterna i
bygg- och transportbranschen uppstar dels under byggtiden pa kort sikt, dels pa langre sikt
da transportsystemet kommer kriva mer underhallsatgérder och reinvesteringar.

Det finns schablonberidkningar som bygger pa sysselsattningsfaktorer som varierar mellan
0,3 till 1,5 arsarbetskrafter per miljon kronor beroende pé typ av dtgéard och verksamhet. En
uppskattning utifrn planeringsramen ger cirka 235 000 direkta arsarbeten for perioden
2018-2029. Underlagen som anvints for schablonberdkningarna ar dock gamla och
behover uppdateras, inte minst for att beakta den kraftiga kostnadsékning inom
anliggningsbranschen som skett de senaste dren. Atgirderna i den nationella planen
kommer ocksa att fa sysselsattningseffekter utanfor de direkt berorda bygg- och
transportbranscherna. Om sysselsittningen och dirmed inkomsterna 6kar i en del av
ekonomin kommer detta i sin tur leda till en generellt 6kad efterfragan pa varor och tjanster
i hela ekonomin, vilket i sin tur kan ge effekter pa sysselsittning utanfor den bransch dar
den primaira sysselsattningseffekten uppstod.

P4 langre sikt, ndr dtgirderna dr genomforda, kan ny eller battre fungerande infrastruktur
ha effekter pa sysselsiattningen och i ekonomin som helhet. Sidana effekter uppstar nar
atgarder i planen bidrar till sdnkta res- och transportkostnader som darmed férbattrar
tillgiangligheten till jobb och arbetskraft i hela landet.

Av avgorande betydelse for sysselsdattningen i hela landet ar de forbattrade forutsiattningarna
for naringslivet som beskrivits ovan. De bidrar till att stdrka det svenska niringslivets
konkurrenskraft och bidrar darmed till sysselsdttningen.

Behovet av resor till Sveriges grannldander kopplat till sysselsattning har beaktas i flera delar
av planforslaget. Ett antal atgardsvalsstudier har ocksd genomforts i transportrelationer
med vara grannldnder, exempelvis Oslo—Go6teborg, Stockholm—Oslo, Mittstraket (Sundvall—
Ostersund—Trondheim) samt resande och transporter 6ver Oresund. Atgirdsvalsstudierna
visar att sysselsattningseffekter uppnas.

Trafikanalys har fatt i uppdrag av regeringen att bidra med st6d till Regeringskansliet
(Naringsdepartementet) i arbetet med att analysera sysselsattningseffekter inom
transportomradet. Uppdraget ska redovisas i september 2017.

12.4.5. Ta hgjd for och nyttja digitaliseringens effekter och majligheter

En forutsittning for att nd de transportpolitiska mélen ar att digitaliseringens méjligheter
tas tillvara och att dess risker hanteras. Ritt nyttjad kan digitaliseringen ge stora bidrag till
en effektiv och langsiktigt hallbar tillganglighet. Det giller for utvecklingen av respektive
trafikslag men ocksé i hog grad for utvecklingen av samverkan mellan trafikslagen. Det
handlar om helt nya sitt att anvinda transportsystemet, men ocksa om nya satt att 16sa
dagens uppgifter. Trafikverkets malsattning att anvinda digitaliseringens mojligheter som
en naturlig del i verksamheten for att skapa kundnytta, effektivitet och ett hallbart
transportsystem. Trafikverket kan inte pa egen hand skapa alla de positiva effekter som en
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digitalisering av transportsystemet kan ge. For att verkligen uppna effekter av
digitaliseringen kravs samverkan med sévil offentliga som kommersiella aktorer. Det finns
ett behov av att utreda vilka initiativ staten, genom exempelvis Trafikverket, ska ansvara for.
Digitaliseringen kraver en tydlig positionering av Trafikverkets roll och uppgift och darfor
foreslés att Trafikverket far i uppdrag att utreda det offentliga atagandet inom omrédet.

Savil vig- som jarnvagsanlaggningen blir allt mer digitaliserad och det ger nya och
forbattrade mojligheter att finga data i storre omfattning och pa "smartare” sitt. En mer
objektiv bild av anldggningens status, genom tillgéng till storre datamangder fran
anldggningen och fordon, ger nya mgjligheter i entreprenadupphandlingar. I och med
digitaliseringen integreras olika former av informationsteknologi som har byggts in i
anldggningen med 6vrig informationsteknologi i samhillet i allt storre utstrackning. Det
mojliggor en mer kontinuerlig leverans av data till analysverktyg som skapas i IT-miljoer
som ar skilda fran anldggningen. Ur ett sdkerhetsperspektiv dr det mycket viktigt att den har

uppbyggnaden sker kontrollerat.

Med data fran planerings- och byggfasen av ny infrastruktur, data fran hur infrastrukturen
historiskt underhallits samt realtidsdata kring viagars och jarnvagars tillstdnd, gar det att
forutse vad som hinder med infrastrukturen om trafiken, klimatet eller andra yttre
forutsattningar forandras. Mojligheten att genomfora avancerade livscykelberdkningar och
kunna vidta ratt dtgarder vid ratt tidpunkt 6kar.

Digitaliseringen ger ocksa majlighet att i hogre grad planera och styra var och nér olika
typer av fordon far trafikera transportnaten utifrdn miljohansyn, sdkerhet och
framkomlighet. Trafikslagsovergripande trafikledning blir mojlig. I en samverkande
trafikledning samarbetar myndigheter och privata aktorer for effektivare trafikstyrning och
mojlighet att informera trafikanterna pa ett effektivare satt.

Savil vag- som jarnviagsanlaggningen blir alltmer digitaliserad. Inom jarnvigsomradet ar
fordonen i dag uppkopplade via tigradiosystemet GSM-R, som &dven ar en viktig del i
signalsystemet ERTMS (European Rail Traffic Management System). Det pagar ett arbete
med att utveckla och specificera ett system som kommer att ersiatta GSM-R och innehalla
betydligt fler funktioner, och ERTMS kommer att implementeras pa storre delen av
jarnvagsnitet for 6kad kapacitet i nétet. Ett systemst6éd kommer att etableras for att
tillgdngliggora anldggningsdata och trafikndt (ANDA). Under planperioden kommer
vaginfrastrukturen utrustas for kommunikation med fordon, dér till exempel delstrackor pa
det statliga viagnitet anpassas for sjalvkorande fordon.

Digitalisering och automation 6ppnar ocksa upp for battre och sékrare sjo-och luftfart. Ett
av utvecklingsmalen for sjéfart under planperioden ar att farledsutformningen ska anpassas
till att ta tillvara de majligheter som uppkopplade och automatiserade fartyg ger. Ett
utvecklingsmal for luftfart ar att utveckla affarsmodeller, och implementeringsplaner har
etablerats for digitalisering och automation av regionala flygplatser, bdde for enskilda
flygplatser och for hela luftfartssystemet.

For att fraimja utvecklingen av ett modernt transportsystem ska Trafikverket mojliggora
utbyte av trafikinformation mellan alla involverade aktorer. Detta forvintas kunna frimja
nya innovationer och tillvixt, men framforallt skapa helt nya samhallsnyttiga produkter och
tjanster genom att kombinera data fran flera kéllor. For att frimja datautbyte mellan
myndigheter och marknadens aktérer behover en 6ppen och tillgédnglig plattform skapas.
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Flera av marknadens aktorer patalar dessutom behovet av utbyte av data pd kommersiella
villkor. En utveckling av plattformen kan darfor vara att dven tillhandahalla tjanster via den.
Utvecklingen gar dd mot ndgot som kan kallas for en publik digital transportplattform. I
flera lander har man f6r vagtrafiken etablerat 16sningar for att framja datautbyte.
Utvecklingen av plattformen ska framst styras av efterfragan och ske i samarbete mellan det
offentliga och industrin. Den utvecklade plattformen ska underlatta for kommersiella
I6sningar att etablera sig och far sdledes inte konkurrera med foretags
affarsutvecklingsplaner, vilket bor belysas i den foreslagna utredningen om det offentliga
atagandet. En plattform for datautbyte som stodjer myndigheter och kommersiella aktorer
ska etableras senast 2021. Plattformen behover hantera sévil data om infrastrukturen som
data fran uppkopplade fordon.

Med digital tillganglighet menas atkomst till varor, tjdnster, service, arbetsplats och
samhallsfunktioner via digitala verktyg och utan fysiska transporter. Till omréadet raknas
dven mojligheterna att samverka och matas digitalt (resfritt), vilket berér bAde medborgare,
myndigheter och foretag. Den digitala tillgdngligheten bygger pa en robust infrastruktur, i
forsta hand bestaende av ett vil fungerande fibernit. Trafikverket bidrar till att skapa nya
forutsattningar for den offentliga sektorn att ge bittre service till ldgre kostnad och
samtidigt forenkla kontakten med myndigheten, oberoende av geografisk narhet.
Malsdttningen under planperioden ar att det skapas forutsattningar for ”Digitalt forst” dar
medborgare och foretag utfor sina drenden genom digitala 16sningar.

Den foreslagna siakerhetsskyddslagen kommer att stilla krav pa Trafikverket och innebar en
utmaning nar det samtidigt stills krav pé att tillgdngliggora data for att frimja digitalisering
av transportsystemet. Det blir darfor mycket viktigt att hitta den ritta balansen mellan att
tillgdngliggora data och att skydda densamma vad giller konfidentialitet, tillginglighet och
riktighet. Detta kommer att medfora kostnader och innebéra utmaningar for
anvandarvinligheten.

I syfte att hoja sikerheten och tillgdngligheten i transportsystemet och Trafikverkets
verksamhet, behover det pidgdende arbetet med att separera IT-infrastrukturen utifran
anvandning slutféras. En viktig del i detta arbete dr att se 6ver berérda IT-16sningar si att
dessa anpassas till onskad struktur. All information i Trafikverket méste sikerhetsklassas,
bland annat for att forenkla arbetet med att avgéra om en datamangd kan vara 6ppen. For
att folja EU-férordningen GDPR5 kravs att ett samlat grepp gors inom Trafikverket, och
detta kan fa stora konsekvenser pa vissa av Trafikverkets IT-l6sningar. Under planperioden
kommer ett antal dtgérder att behova startas for att uppfylla kommande
siakerhetslagstiftning och forsvarsuppgift.

For att 6ka kunskapen om digitaliseringens potential och ta fram implementeringsbara
I6sningar, planerar Trafikverket tillsammans med akademin och industrin att genomfora ett
antal demonstrationsprojekt inom sévél gods- som persontransportomradet. Det handlar
exempelvis om kapacitetsstarka och effektiva bussystem i form av Bus Rapid Transit (BRT),
som kan utgora stommen i medelstora staders kollektivtrafik, skapa tvarforbindelser i
storstdder och utveckla den regionala trafiken i strék dar efterfragan ar stor. Med hjilp av
elektrifiering och automation kan BRT-konceptet utvecklas ytterligare. For godstransporter
kan det handla om automatiserade godsfloden mellan en hamn eller en terminal till ndgon

115 Allmanna dataskyddsférordningen (Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr
2016/679), forkortat GDPR efter engelskans General Data Protection Regulation
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logistiknod. Trafikverket kommer i férsta hand att anvinda redan etablerade
samverkansplattformar som FFI, Drive Sweden, Closer, K2 med flera. Satsningar inom
godstransporter och elektrifiering kopplas ocksd mot pagéende strategiska satsningar och
demonstrationer som gors for elvigar.

12.4.6. Ett inkluderande samhalle

Alla ska ha tillgéng till transportsystemet och infrastrukturen ska bidra till ett samhaélle dar
allas ratt till tillgdnglighet virnas. Det innebar att infrastrukturen behover fungera for
méanniskor med olika férutsiattningar och i hela landet. Regeringen har stillt sig bakom FN:s
globala mél om for ett héllbart samhalle, Agenda 2030, som bland annat betonar omsorg om
utsatta gruppers tillganglighet.

Enligt genomforande av funktionshinderpolitiken ska stationer och busshéllplatser i ett
nationellt prioriterat nit for kollektivtrafik vara tillganglighetsanpassade ar 2021.
Planforslaget innebar att dterstaende stationer och hallplatser, liksom rastplatser, ocksa
itgirdas. Atgirderna innebir ett mer littanvint och tydligt transportsystem for samtliga
resenirer, oavsett alder eller eventuell funktionsnedsittning. Aven om prioriteringarna i
forslaget har en positiv effekt krivs nara samverkan med 6vriga ansvariga parter for att hela
reskedjor ska bli anvindbara for alla.

Satsningar pa kollektivtrafik, cykel och gang har stor betydelse for att alla ska kunna
anvanda transportsystemet, oavsett funktionsniva, kon, élder eller ekonomi. Att
uppritthalla tillgdnglighet utan krav pa tillgang till egen bil, och darmed viss ekonomi, har
stor betydelse for social inkludering. Atgirder for 6kad trygghet dr ocksa generellt sett
positiva ur ett socialt perspektiv. I planforslaget handlar det dé till exempel om
motesseparering, stangsling av jarnvag eller satsningar pa bytespunkterna i
kollektivtrafiken.

Forslagen i planen innebar battre mgjligheter att vilja kollektivtrafik i stora delar av landet.
Effekten ar tydligast i de delar dar kollektivtrafiken redan ar relativt val utbyggd. De
atgarder som foreslds ar inriktade pa mindre och effektiva atgérder i befintliga system, till
exempel kollektivtrafikkorfalt, nya och forbéttrade busshéllplatser och plattformar och
atgirder for att prioritera kollektivtrafik i korsningar och signaler. En férlingning av
stadsmiljoavtalen under hela planperioden, liksom &dtgarder som ingar i
storstadsforhandlingarna, ger ocksa nya majligheter och forutsattningar att verka for
héllbara stadsmiljoer genom &tgarder for kollektivtrafik och cykel.

Generellt bedoms planen bidra till 6kad tillganglighet for befolkningen i stort. Samtidigt kan
de prioriteringar som gors uppratthalla eller forstarka skillnader mellan befolkningsstarka
regioner med tillvixt och omraden i landsbygder med minskande befolkningsunderlag. Pa
landsbygden ar vigen ibland det enda alternativet och dar uppritthélls en grundliaggande
standard i det lagtrafikerade vignatet genom anslaget for vidmakthallande. Genom
satsningar pa 6kad barighet pa niringslivets viktiga vigar och jarnvigar pa landsbygd,
kommer transportsystemet pa landsbygden ocksé att bli mer robust. For att forbattra
standarden pa genomfarter och i bytespunkter ldngs det nationella vignitet foreslas
trimningsatgarder, som kan koordineras med tgarder for underhall, och medel i andra
planer. Aven genom atgirder for snabbare restider och sikrare framkomlighet till
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centralorter och stora destinationer fér besoksnaringen forbattras tillgangligheten pa
landsbygden.

Transportsektorn spelar generellt en viktig roll for att kvinnor och mén ska ha lika
mojligheter att forma samhaillet och sina egna liv. Forutsiattningarna for ett jamstallt
transportsystem relateras till utvecklingen av 6vriga preciseringarna inom funktionsmalet,
bland annat genom medborgarnas resor och mgjligheter att anvénda kollektivtrafik, gang
och cykel. Planen bidrar positivt till dessa aspekter, och dirmed okar generellt
mojligheterna for badde kvinnor och mén att tillgodose efterfrigan péa resor och transporter
med olika fardmedel, vilket bidrar positivt till ett jamstallt samhalle.

Forskning och innovation inom omradet ”Ett jamstillt och inkluderande transportsystem
for land och stad” prioriteras under planperioden. Mangfalden i samhillet och anvéndares
krav pé transportsystemets funktionalitet 6kar standigt. Storstader, forortskommuner och
de storre orterna viaxer samtidigt som manga sma kommuner, frimst glesbygdskommuner
men dven mindre kommuner, 1angsiktigt tappar befolkning. Den pagaende urbaniseringen
riskerar att leda till 6kade klyftor mellan olika delar av landet, samt i olika sociala grupper.
Stora satsningar har sedan tidigare gjorts pa forskning och innovation i urbana miljer.
Planforslaget omfattar ocksa forskning om landsbygdens transporter. Nar det géller social
hallbarhet ar forskning som satter manniskan i centrum for planeringen och trycker pa
vikten av att beakta befolkningens hela mangfald i fokus. Potentialen att ta tillvara
digitaliseringens mojligheter stirks ocksd genom satsningen pa forskning och innovation om
ett jamstillt och inkluderande transportsystem for land och stad.

12.5. Tillganglighet pa landsbygd

I avsnitt 2.6 beskrivs ett antal prioriterade brister vad géller tillgéanglighet pa landsbygd. Har
redovisas planforslagets atgiarder och satsningsomraden och dess effekter.

12.5.1. Lag vagstandard och bristande robusthet for samhallsservice,
naringsliv och turism

Att uppratthalla en grundldggande standard i det lagtrafikerade vignitet, dar vigen ar enda
alternativet, sker inom ramen for vidmakthéllande, som omfattar atgérder pa bade det
regionala och nationella vignitet. Vagar som ar viktiga for dagliga resor och tillgéng till
viktig samhaéllsservice och som har sirskild betydelse for naringslivet pa landsbygden, utgor
viktiga vagar ur ett landsbygdsperspektiv. Under planperioden kommer standarden pa dessa
vagar att bibehallas och vissa delar forbattras med avseende péa robusthet och kapacitet. P&
det lagst trafikerade viagnatet kommer funktionen att kunna bibehéllas pa en niva som
motsvarar dagens under den forsta halvan av planperioden. Under andra halvan av
planperioden kommer dock en del av de l4gst trafikerade vagarna att fa ett forsamrat
tillstdnd. Det innebar att viagnitets robusthet, komfort och vigkapital paverkas negativt men
man kommer fortfarande att kunna fardas pa ett trafiksakert sitt i skyltad hastighet pa hela
Sveriges vagnat.

Forslaget till ny nationell plan innehaller ocksa bidrag till enskilda vagar, ett stort vagnat

som ar mycket viktigt for bade person- och godstransporter pa landsbygd. Trafikverket
lamnar statsbidrag till drift, underhall och investering av enskilda statsbidragsviagar och
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farjeleder med 13,4 miljarder kronor under planperioden. Huvuddelen av bidragen avser
arlig drift och underhall.

Forslaget till nationell plan innehaller tgarder for att h6ja barigheten och sikra
framkomligheten for tung trafik pa véagnitet, i form av forstarkningsatgérder pé broar och
vagar. Satsningen sker i samverkan med niringslivet och andra berérda aktorer for att fa sa
stor nytta som mojligt av varje atgiard och omfattar 16,3 miljarder kronor. I satsningen
inkluderas riskreducerande atgéarder for klimatanpassning av det regionala och nationella
vagnatet. Barighetssatsningen kommer att bidra till att forbattra delar av vagnatet pa
landsbygden. Att anpassa infrastrukturen for att klara bade dagens och morgondagens
klimatfordndringar, dr ocksa viktigt for en robust infrastrukturanlaggning. Forslaget till
nationell plan innehaller dtgarder mot ras och skred, 6versvimning, erosion och kraftiga
vindar, i hela landet6,

Hur man planerar och genomfor drift- och underhéllsatgiarder padverkar ocksa
tillgdngligheten, bade for niringslivet och de boende. I samverkan med niringslivet och
andra berorda ar det viktigt att fanga upp synpunkter pa detta och andra speciella behov
som till exempel ar sdsongsbaserade.

For att skapa béttre tillgdnglighet i viktiga godsstrak pa jarnvag, dven pa det mer
lagtrafikerade jarnvagsnitet, foreslis i den nationella planen dtgarder for att mojliggora
trafikering med ldngre och tyngre fordonstag.

Bittre tackning och kapacitet pa det mobila nitet skapar battre forutsattningar for att bo
och verka pa landsbygden. Mark i vigens och jarnvigens naromrade (i regel inte inom
vigsektionen) kan anvindas till att forldgga ledningar. Den som ska korsa en jairnvag eller
en viag med ndgon form av ledning méste teckna ett avtal med Trafikverket. Samréd kan
dven krivas utmed jarnvigen. Atgirder for utbyggnad av bredbandsnit regleras i Lag
(2016:534) om atgirder for utbyggnad av bredbandsnit. Lagen innebir att Trafikverket som
nitigare fran och med den 1 juli 2016 ar skyldiga att erbjuda den som vill bygga ut fast eller
tradlost bredband, ritt att begira viss information, tilltrdde och samordning kopplad till
Trafikverkets fysiska infrastruktur. For att utbyggnaden av bredband ska ske sa effektivt
som mdjligt kommer ledningstillstand f6r bredband att samordnas med underhallsétgarder
langs samma striackor. Satsningarna innebar att arbetssitt for &rendehantering
vidareutvecklas och effektiviseras.

12.5.2. Begransade resmojligheter och resalternativ och lag standard i
bytespunkter

Genom trimningsatgéarder rustas stationer, busshéllplatser och bytespunkter upp till battre
standard. Planforslaget majliggor atgirder for battre kollektivtrafik pa vég i storstdderna,
men ocksd i de delar av landet dir det inte finns utbyggd regional tagtrafik, fraimst i norra
och mittersta Sverige och i sydostra delarna av landet. Kollektivtrafikens utbud &r lagt i vissa
delar av landet. Brister i infrastrukturen kan &tgirdas men det ar ofta helt avgérande med
samplanering i samverkan med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, si att
trafikutbudet och trafikeringen fungerar tillfredsstillande.

116 Trafikverket, Strategi for klimatanpassning TDOK 2014:0882
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Exempel pa dtgiarder som finns i den nationella planen ar atgarder for BRT-koncept,
atgarder i korsningar och signaler for att prioritera kollektivtrafik, pendelparkeringar for bil
och cykel vid strategiska bytespunkter, nya och forbattrade stationer och héllplatser, samt
plattformar och plattformsférbindelser.

12.5.3. Genomfarter med lag sékerhet eller tillganglighet

Genomfarter i smé tatorter langs det nationella vagnatet kan forbattras genom sméirre
trimningsatgarder i planforslaget. Har handlar det om att forbattra anslutningar till viktiga
strék och att anpassa trafikmiljon langs genomfarten. Inom ramen for trimningsatgiarder for
bittre sdkerhet finns atgirder for att skapa attraktiva, funktionella och sikra
tatortsgenomfarter langs det nationella stamvéignitet. Med knappa medel blir det viktigt att
koordinera dessa atgarder med atgiarder inom ramen for vidmakthallande, bide langs det
nationella vagnatet dar trimningsatgirder ryms i nationell plan, och langs det regionala
vagnatet, diar eventuella trimningsatgarder omfattas av linsplanerna.

12.5.4. Kortare restider till stora destinationer och centralorter (till
arbetsplatser, samhallsservice, kultur och till turistdestinationer)

For sikrare resor och kortare restider for arbetspendling till centralorter, resor till
samhallsservice, samt for bade person- och godstransporter till storre turistdestinationer,
gors investeringar i form av bidde namngivna investeringar och trimningsatgarder i det
nationella vagnatet. I tabell 43 redovisas de atgiarder for sdkrare resor och kortare restid,
som sker i omrdden med 1ag tillganglighet (se figur 15).

Manga andra atgarder bidrar naturligtvis till 6kad tillgdnglighet pa landsbygderna, som till
exempel foljande satsningar pa jarnvag:

e Vistra stambanan, Goteborg—Skovde (kapacitetshojande atgard)

e Viarnamo-Jonkoéping/Nassjo (elektrifiering och h6jd hastighet)

e Norrbotniabanan, Ume&—Skelleftea.

Aven satsningar p4 sikra vigar med motesseparering bidrar till 6kad tillginglighet pa
landsbygder, som exempelvis E20 genom Vistra Gotalands 14n, Hova—Alingsés, och E22
genom Blekinge och Kalmar lin, och E45 strickan Tosse—Amal.
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Tabell 43: Exempel pa storre investeringar for 6kad sékerhet, kortare restider och béttre kapacitet i de
omraden i landet som har I13g tillganglighet. Observera att flera andra planerade atgéarder bidrar till
okad tillganglighet och sakerhet i det som definieras som landsbygd.

Trafikslag

Investering

Typ av atgard

Luftfart Dalarna Salens flygplats Landningsbana

Vag Dalarna E45 Vattnas—Trunna Kapacitet och sdkerhet
Vag Dalarna E16 Dala Jarna—Vansbro Sakerhet

Vag Jamtland E45 Rengsjén—Alvros Sakerhet och restid
Vag Jamtland E45 Asarna—Brunflo, Kapacitet och sdkerhet
Vag Jamtland E14 Lockne—Optand/forbi Brunflo Kapacitet och sdkerhet
Vag Jamtland E45 Ostersund—Higgenas Sakerhet

Vag Vasternorrland E4 Ulldnger—Docksta Sakerhet

Jarnvag Vasternorrland Sundsvall-Ange Kapacitet och sakerhet
Vag Norrbotten E4 Tore—Kalix Kapacitet och sakerhet
Vag Norrbotten E10, Avvakko—Lappeasuando Kapacitet och sakerhet
Vag Norrbotten E4 Salmis—Haparanda Kapacitet och sakerhet
Vag Norrbotten E10, Morjarv-Svartbyn Kapacitet och sakerhet
Jarnvag Norrbotten Malmbanan bangardsforlangning Bangard

12.6. Malkonflikter och synergier

Vid investeringar i ny transportinfrastruktur uppstar inte sillan konflikter mellan de
transportpolitiska malens preciseringar. Genom god planering och omsorgsfullt
genomforande av atgdrderna kan konflikterna i de flesta fall undvikas eller reduceras.

Viginvesteringar leder ofta till forbattrad tillgdnglighet, men samtidigt till 6kad belastning
pa miljo och klimat till stor del beroende pa 6kad trafiktillvixt. Motesseparering och
viltsdkring ar bra for tillgdnglighet och trafiksikerhet, men skapar 6kad miljobelastning
genom Okat trafikarbete, hogre hastigheter, hogre utslapp och barridrer for djurlivet
uppstar, om inte separata viltpassager inkluderas.

Forslagen till nya jarnvagsstrackningar innebar stora konflikter mellan funktionsmaélet och
héansynsmélen om landskapsanpassning och naturviarden. I vrigt har jarnvigsinvesteringar

farre konflikter mellan funktions- och hansynsmaélen, 4ven om intrang i landskap och
barridreffekter forekommer. Inom ramen for investeringsprojekten genomfors
bullerskyddsatgarder for att reducera paverkan frin 6kade bullernivier som forvintas
uppsta till f6ljd av 6kad trafik eller h6jda hastigheter. Utanfor investeringarnas geografiska

avgransning kan dock den 6kade trafiken leda till 6kade stérningar.

Trimningsatgarder ar ofta effektiva atgirder i befintlig miljé dar mélkonflikterna dr sma
men synergieffekterna kan vara relativt stora. Exempelvis gynnar atgarder som stodjer
aktivt resande savil méilen om tillgdnglighet, milj6 och hilsa samt sikerhet, genom att alla
malomraden beaktas och inte bara det problemomréde som initierat atgarden.

240 261




Vidmakthéllande innehéller mycket stora synergier mellan malpreciseringarna. Ett vil
underhallet transportsystem minskar storningar i trafiken och starker darmed sévél
medborgares och naringslivets tillgdnglighet och tillforlitlighet samt forbattrar
kapacitetsutnyttjandet. Det skapar trygghet och komfort och bidrar till minskad
miljobelastning i anvindningen av transportsystemet. Trafiksdkerheten 6kar ocksa. Olika
anviandargrupper, som barn, dldre och personer med funktionsnedséttning, ges battre
forutsattningar att anvinda transportsystemet.

Atgirder som bidrar till 6verflyttning av trafik frin bil och lastbil till andra trafikslag medfor

i de flesta fall synergier mellan funktions- och hansynsmalen. Detta giller de flesta
jarnvagsinvesteringarna samt ménga trimningsétgarder, inklusive stadsmiljoavtalen.
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13. Ekonomisk ram och finansiering

I detta avsnitt sammanfattas Trafikverkets forslag till Nationell plan for transportsystemet
2018-2029 i ekonomiska termer. Trafikverkets forslag utgar fran regeringens direktiv till
planen vilket bland annat innebir en total ram pa 622,5 miljarder kronor (2017 irs
prisniva). Den ekonomiska ramen lades fast nir riksdagen i december 2016 antog
propositionen 2016/17:21 Infrastruktur for framtiden — innovativa losningar for stdrkt
konkurrenskraft och héllbar utveckling.

Den ekonomiska ramen fordelas pé foljande vis:
¢ 333,5 miljarder kronor till utveckling av transportsystemet
e 289 miljarder kronor till vidmakthéallande av transportsystemet varav

o 125 miljarder kronor till drift, underhall och trafikledning av statliga
jarnvagar

o 164 miljarder kronor till drift och underhall av statliga vagar inklusive
barighet, tjdlsdkring och rekonstruktion samt statlig medfinansiering av
enskilda vagar.

13.1. Forutsattningar for planarbetet

I det har avsnittet beskrivs vilka metoder som har anvints for att redovisa kostnaderna for
investeringarna.

For pagdende investeringsatgiarder som ar 1angt gdngna, nira i produktion eller i produktion
har man anvint fortlopande prognoser som ges av projekten i den 16pande uppfoljningen.

For namngivna investeringar med pagaende planldggningsprocess har successivprincipen!”
tillampats, for att kvalitetssdkra anlaggningskostnadskalkyler och vardera dess osédkerheter.
Metoden har anvénts for de namngivna investeringar som finns beskrivna i den gillande
planen, och dven for forslag till nya namngivna investeringar.

For investeringar dar kunskaperna om projektets utformning baseras pa atgiardsvalsstudier
eller omtag av dldre utredningar har ett forenklat forfarande anviants — en sé kallad grov
kostnadsindikation. Den grova kostnadsindikationen bygger pa erfarenhetsmissiga
kostnadsschabloner med storre osidkerheter i kostnadsbedémning.

Det har gjorts en prisomrakning till 2017 ars prisnivd med Trafikverkets infrastrukturindex
for viag- och jarnvagsinvesteringar. Det ar ett viktat index som baseras pa SCB:s byggindex

117 Inom investeringsprocessen tillimpas metoden Successivprincipen fér att kvalitetssikra
investeringsprojektens totalkostnader samt vardera dess osdkerheter. Omfattningen av
kalkylarbetet ska anpassas efter projektens storlek och komplexitet. Tidpunkterna for
kvalitetssakringsaktiviteterna styrs av olika aktiviteter i den fysiska planeringsprocessen.
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och som tar héansyn till de arbetsmoment och varugrupper som ar specifika for viag- och
jarnvagsarbeten. Har ingér bland annat berg, stenmaterial, betong, stél och 16ner.

Den hoga kostnadsutvecklingen inom anlidggningsbranschen och en anslagstilldelning
baserad pé en arlig anslagsupprikning med nettoprisindex, har gjort att nuvarande och
tidigare planer har urholkats virdemassigt. Trafikverket arbetar sedan lange med olika
atgarder for att 6ka den interna effektiviteten och produktiviteten i anlaggningsbranschen i
syfte att motverka denna urholkning (se avsnitt 13.9 Produktivitetsarbete).

13.2.  Trafikverkets forslag till ekonomiska ramar

Tabell 44: Statlig ram for planeringsperioden

Statlig ram f6r planeringsperioden (prisniva 2017) Belopp i mnkr

Vidmakthallande av transportsystemet

Vidmakthallande vig 164 000
Drift och underhall vagar 132 100
Béarighet vagar 16 300
Bidrag till enskilda vagar 13 400
Forskning och innovation inom vidmakthallande vag 2200
Vidmakthallande jarnvag 125 000
Vidmakthallande jarnvag 123 800
Forskning och innovation inom vidmakthallande jarnvag 1200
Summa Vidmakthallande av transportsystemet 289 000

Utveckling av transportsystemet

S:a storre investeringar i nationell plan (>100mkr) 192 802
Trimnings- och miljéatgarder (< 100 mnkr) 36 000
Stadsmiljoavtal 12 000
Lansplaner 36 638
Ovrig Utveckling 24330

varav planering, stéd och myndighetsutévning 14 220

varav forskning och innovation inom utveckling 4 600

varav bidrag Oresund och Inlandsbanan AB 5510
Réntor och amorteringar 30 740
Summa Utveckling av transportsystemet 332510
Driftbidrag Icke statliga flygplatser 990
Summa Utveckling av transportsystemet 333500
Totalt 622 500

13.3. Vidmakthallande

For vidmakthéllande av transportsystemet avsitts 289 miljarder kronor under perioden
2018-2029, vilket jamfort med géllande plan (2014—2025) ar en 6kning med 51 miljarder
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kronor. Av dessa fordelas 125 miljarder kronor till vidmakthéllande av statliga jairnvagar och
164 miljarder kronor till vidmakthéllande av statliga vagar inklusive barighet och bidrag till
enskilda vagar. Av de totala medlen for vidmakthéllande foreslés 3,4 miljarder kronor
avsittas for forskning och innovation.

Utover detta tillkommer 27,4 miljarder kronor for underhall av jirnvig, som kommer ifrdn
banavgifter.

13.3.1. Vidmakthallande Vag

For att vidmakthalla viagar disponerar Trafikverket medel for trafikledning, drift och
underhall pa det statliga vagnatet och tillhorande gang- och cykelvdgar. Darutover
disponeras medel for barighetsétgirder som leder till framkomlighet for latt trafik, full
birighet pa broar och vigar som ar viktiga for niringslivet, anpassning till uppléten last pa
vagar som ar viktiga for naringslivet samt beldggning av grusvigar. Trafikverket betalar
ocksa bidrag till enskilda vigar inom detta anslag.

Medel for drift, underhall av statliga vagar inklusive barighet och bidrag till enskilda vagar
uppgér for planperioden till 164 miljarder kronor (varav 2,2 miljarder hanfors till forskning
och innovation). Medlen for vidmakthéllande av vag fordelas for ar 2018—2020 enligt de
nivaer som framgar av budgetpropositionen 2016/17:1. Darefter antas en jamn férdelning
over resterande del av planperioden.

Tabell 45: Vidmakthallande vag

Vidmakthallande vag Belopp i mnkr
Drift och underhall vag 132 100
Varav drift 19 000
Varav underhall 89 000
Varav reinvesteringar 18 200
Varav Ovriga kostnader 5900
Barighet och tjalsakring 16 300
Bidrag till drift av enskilda vagar 13 400
Summa 161 800
Finansiering av Fol fran vidmakthallande vag 2 200
Summa 164 000

13.3.2. Vidmakthallande Jarnvéag

For att vidmakthélla det statliga jarnvagsnatet disponerar Trafikverket medel for
trafikledning, drift, underhall och reinvesteringar.

Medel for drift och underhéll av statliga jarnvagar uppgar for planperioden till 125 miljarder
kronor (varav 1,2 miljarder hanfors till forskning och innovation). Enligt direktivet for
atgardsplaneringen ska medel till drift, underhall och reinvestering férdelas sé att 6kningen
av underhéllet sker genom satsningar pa reinvesteringar tidigt under planperioden.
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Trafikverket har i sin planering utgétt frin de medelsnivier som framgéar av
budgetpropositionen 2016/17, vilket innebar en successiv 6kning 2018—2020. Aren direfter
har ytterligare medel avsatts, for att efter 2023 plana ut pa en ldgre niva jamfort med den
puckel som kan avldsas for aren 2020—2023. Eftersom medlen for underhall framforallt ska
satsas pé atgarder tidigt under planperioden, behover det sdkerstillas att marknadens
forutsattningar i kombination med trafikeringen av jarnvégen, ar sidana att priserna inte
kommer att 6ka kraftigt langre fram. Konkurrenssituationen méaste darfor sakras och
aktorer som verkar pa marknaden ska kunna uppfylla Trafikverkets krav pa arbetsmiljo,
kvalitet och tidsramar.

Tabell 46: Vidmakthallande jarnvag

Vidmakthallande jarnvig Belopp i mnkr
Underhall 66 400
Drift 26 750
Reinvesteringar 48 700
Ovriga kostnader 9350
Summa 151 200
Finansiering av Fol fran Vidmakthallande jarnvag 1200
Summa 152 400
Finansiering anslag vidmakthallande jarnvag 125 000
Finansiering banavgifter 27 400
Totalt vidmakthallande jarnvag 152 400

13.3.3. Forskning och innovation

Trafikverket foreslar att totalt 8 miljarder kronor avsatts for forskning och innovation (Fol)
inom utveckling och vidmakthéllande. Av detta foreslas 3,4 miljarder kronor finansieras
inom anslaget Vidmakthallande av transportsystemet, genom en sirskild anslagspost, och
resterande 4,6 miljarder kronor inom anslaget Utveckling av transportsystemet.

Som framf6rdes i inriktningsunderlaget vill Trafikverket ater fora fram forslaget att den
totala finansieringen for Fol-verksamheten ska ske inom anslaget for utveckling, se avsnitt
13.4.4. nedan.

13.4. Utveckling av statens transportinfrastruktur

Av regeringens direktiv framgar att 333,5 miljarder kronor ska avsattas for utveckling av
transportsystemet, under perioden 2018—2029. Jaimfort med géllande plan (2014—2025) ar
det en 6kning med 56,5 miljarder kronor. Nivihojningen innebér bland annat 6kade
satsningar pa trimningsatgirder, stadsmiljoavtal och medfinansiering av atgarder inom
ramen for den pagaende Sverigeférhandlingen (bland annat kollektivtrafikutbyggnad,
cykelbanor och bostadsbyggande).

Medlen for utveckling férdelas for &r 2018—2020 enligt de nivaer som framgar av

budgetpropositionen 2016/17:1. Direfter antas en jamn fordelning Gver resterande del av
planperioden.
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13.4.1. Storre investeringar i nationell plan

Inom anslagsposten Storre investeringar i nationell plan avsitts medel f6r namngivna
investeringar och forbattringar i det nationella transportsystemet, det vill sdga investeringar
som uppgar till mer dn 100 miljoner kronor. Trafikverket uppréttar arligen ett underlag och
forslag till regeringen om vilka storre investeringar som bor fa byggstartas de kommande tre
dren och diar nodvandiga forberedelser genomforts for respektive investering. Forslaget
innehéller ocksé en redogorelse 6ver vilka investeringar som bor forberedas for byggstart
inom fyra till sex ar.

Totalt avsitts knappt 193 miljarder kronor for storre investeringar i den nationella planen.
Uppdelning pé respektive kategori framgér av tabell 47 nedan:

Tabell 47: Storre investeringar i nationell plan

B Ej
undna j bundna Nya

investeringar

Verksamhet (mnkr) investeringar i investeringar i
gallande plan gallande plan

Storre investeringar 121 285 30354 41 163 192 802

Med bundna namngivna investeringar i gillande plan menas pagiende investeringar,
investeringar som bedoms ha en byggstart senast 2018 (dar bedomning bland annat gjorts
med stod av Trafikverkets underlag for byggstartsrapportering) samt investeringar vars
genomforande bedomts vara bundet av avtal.

13.4.2. Ovriga investeringar

Trimning och effektivisering samt miljdinvesteringar

Trimningsatgarder och miljéinvesteringar avser investeringar under 100 miljoner kronor.
Till skillnad mot stérre namngivna investeringar éver 100 miljoner kronor, ar det
Trafikverket som beslutar nér i tiden &tgédrden kan genomforas. Det innebéar en virdefull
flexibilitet for Trafikverket, som far maéjlighet att anpassa transportsystemet till de behov
som uppstar. Genom trimningsatgiarder och miljoinvesteringar kan det befintliga
transportsystemet forbéttras, utan kostnadsintensiva investeringar i ny infrastruktur.

Atgirderna delas in i tre dtgirdsomraden: trimningsatgirder for bittre tillginglighet,
trimningsatgarder for battre sikerhet samt miljoatgarder.

Tabell 48: Ovriga investeringar

Atgirdsomraden ‘ Belopp i mnkr
Tillgdnglighet 15 600
Sakerhet 10 400
Miljo 10 000
Summa 36 000
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Stadsmiljdavtal

Medel for stadsmiljoavtal omfattar statligt stod till nya anldggningar och transportlésningar
for kollektivtrafik, som framjar hallbara stadsmiljoer. Kommuner och landsting har
mojlighet att soka ekonomiskt stod for dessa typer av investeringar hos Trafikverket. For att
ta del av stodet ska kommuner och landsting genomfora motprestationer, som ska bidra till
en 6kad andel hillbara transporter eller till 6kat bostadsbyggande. Trafikverket
administrerar och beslutar om stédet, som far uppga till hogst 50 procent av kostnaderna
for atgarden.

For perioden 2018—2029 har regeringen avsatt 12 miljarder kronor till stadsmiljéavtal.

13.4.3. Investeringar i lansplaner

Regeringen har for den kommande planperioden avsatt 36,6 miljarder kronor for
investeringsatgarder och statlig medfinansiering av regionala vagar, som inte ingar i det
nationella stamvéagnatet.

Lansplaner for regional infrastruktur upprattas av lansstyrelser, regionala sjilvstyreorgan
och kommunala samarbetsorgan. Dessa instanser kan dven besluta om att avsitta medel till
investeringar i nationella vagar, jairnvagar och enskilda vagar i sina lansplaner samt bidrag
till kommuner som utbetalar bidrag till drift till icke-statliga flygplatser. Trafikverket
ansvarar for att genomfora de atgarder som de regionala planupprattarna faststillt i sina
lansplaner. Regeringen har i direktivet for atgardsplaneringen 2018—-2029 fordelat det
avsatta beloppet per lian. De lansvisa planerna ska redovisas till Naringsdepartementet
senast 31 januari 2018.

13.4.4. Ovrig verksamhet

Planering, stéd och myndighetsutévning

Medel frén anslagsposten Planering, stod och myndighetsutévning, finansierar i huvudsak
kort- och langsiktig planering av transportsystemet, stod och deltagande i
samhaillsutveckling samt utveckling av metoder och tekniker f6r projektering och byggande.
Aven uppgifter som foljer av Trafikverkets myndighetsutévning, bidrag till ideella
organisationer och forvaltningskostnader for kulturhistoriska samlingar, finansieras av
anslagsposten.

Till foljd av att de utokade volymerna for investering kommer Trafikverkets verksamhet for
planering och stod 6ka i omfattning under planperioden. For att effektivt kunna genomfora
planen och inte riskera betydande férseningar, maste det finnas en god framf6érhallning for
alla de aktiviteter som ska goras innan det fysiska genomférandet av investeringar. Sddana
aktiviteter kan vara framtagande av underlag i tidiga skeden sdsom atgiardsvalsstudier och
kapacitetsanalyser, samt koordinering av fysiska atgarder och trafikering.

For planperioden 2018-2029 finns ett behov pa drygt 14,2 miljarder kronor.
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Forskning och Innovation

Trafikverket foreslar att totalt 8 miljarder kronor avsitts for forskning och innovation (FolI)
inom utveckling och vidmakthéllande. Av detta foreslas 4,6 miljarder kronor finansieras
inom anslaget for utveckling av transportsystemet.

For att forenkla hanteringen och styrningen av Fol foreslér Trafikverket att all Fol ska
finansieras inom anslaget for utveckling av transportsystemet. Eftersom medel redan finns
avsatta inom planeringsramen for anslaget for vidmakthéllande, motsvarande 3,4 miljarder
kronor, kan dessa 6verforas till utvecklingsanslaget. Givet att all forskning ska utga fran de
transportpolitiska méalen och bidra till att utveckla och férnya transportsystemet, bor inte
finansieringen vara styrande utifrén vilka projekt som ska genomforas.

Bidrag till Inlandsbanan AB och Oresundsbrokonsortiet

Bidrag till Inlandsbanan AB (IBAB) och Oresundsbrokonsortiet beriknas uppgé till 5,5
miljarder kronor under planperioden. Av detta utgors 1,8 miljarder kronor av bidrag till
Inlandsbanan AB och 3,7 miljarder kronor avser bidrag till Oresundsbrokonsortiet enligt
géllande avtal.

IBAB har tagit fram en rapport som beskriver Inlandsbanan, med anslutande tviarbanor,
som en daligt utnyttjad resurs i det svenska jarnvigsnitet. En utbyggd och vilfungerande
Inlandsbana skulle kunna leda till f6rbattringar for godstrafiken, framforallt f6r transporter
av skogsravara. For att realisera detta krivs stora investeringar som IBAB foreslar skulle
kunna 16sas med alternativa finansieringsupplédgg. Oavsett 16sning kommer behovet av arligt
statligt stod att bli betydligt storre dn dagens driftbidrag, sarskilt om andra kostnader i form
av till exempel rantor och avskrivningar delvis ska kunna tackas av bidraget. Trafikverket
har inte haft négon tid for att analysera forslaget i detalj och ta stallning till nyttan av
atgarderna kontra kostnader. Nagon utokad satsning pa Inlandsbanan finns darfoér inte med
i detta planforslag.

13.4.5. Réntor och amorteringar

Réntor och amorteringar omfattar de finansiella kostnaderna foér Trafikverkets 1dn hos
Riksgélden. Lanen avser finansiering av ett antal olika infrastrukturella investeringar och
aterbetalas med anslag.

Kostnaden for rantor och amorteringar berdknas uppga till totalt 30,7 miljarder kronor for
perioden 2018—2029. Trafikverket 1dnar dven till ett antal investeringar dar sirskilda
I6sningar tillimpas for att aterbetala 1dnen (exempel Forbifart Stockholm och Vistsvenska
paketet). Detta beskrivs ndrmare i avsnitt 13.6.2 Tringselskatt och infrastrukturavgift pa vig
och 13.6.3 Infrastrukturavgift.

13.5. Erséttning avseende icke statliga flygplatser

Fréan anslagsposten utbetalas driftstod till kommunala och privata flygplatser som trafikeras
av flyglinjer som upphandlats av staten. Utover detta disponerar Trafikverket medel for att
tacka kostnader for vissa flygtrafiktjanster, samt for utgifter f6r att uppratthélla beredskap
for samhallsviktiga transporter pa vissa flygplatser.
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For planeringsperioden har 990 miljoner kronor avsatts for driftbidragen. Trafikverket
foreslar att anslaget upphor och istéllet flyttas in som en egen anslagspost inom anslaget for
utveckling av statens transportinfrastruktur.

13.6. Tillkommande medel utbver planeringsramen

Med tillkommande medel menas medel utover den ekonomiska ramen. Huvudsakligen
avser det trangselskatter, 14n, infrastrukturavgifter, banavgifter och olika former av
medfinansiering. Observera att intdktskillor som trangselskatt och infrastrukturavgifter helt
och héllet dr kopplade till ndgra investeringar som har en sirskild finansieringslésning
(exempelvis Forbifart Stockholm och 6vriga investeringar inom
Stockholmséverenskommelsen, Vastsvenska paketet och Skurubron) och kan darfor inte
intecknas for andra behov och brister i den nationella planen. P4 motsvarande satt kan
banavgifter endast anvindas for att finansiera jairnvigsunderhall.

Tabell 49: Tillkommande finansiering utéver planeringsram

Tillkommande finansiering utéver planeringsram Belopp i mnkr
Banavgifter 27 400
Trangselskatt (intakt for produktion) 22710
Trangselskatteobjekt lanedel (for produktion) 25660
Lan som aterbetalas med infrastrukturavgift (Skurubron) 660
Medfinansiering i form av bidragsintakter 14 000
Summa 90 430

13.6.1. Banavgifter

Banavgifterna ska finansiera drift och underhéll av jarnviagen. Trafikverket utformar gradvis
banavgifterna sa att dessa far en mer styrande effekt pa tagtrafiken. Totalt berdknas uttaget
av banavgifter generera 27,4 miljarder kronor under planperioden 2018-2029, i fast
prisniva. Efter de hojningar som ligger i tidigare beslutad plan, och som ger 6kade intékter
till och med ar 2025, kommer intdkterna att plana ut. Det betyder inte nodvéandigtvis att den
styrande avgiftsdifferentieringen upphor, utan att intdkterna inte berdknas oka.

Uttag av banavgifter regleras av jarnvagslagen (2004:519) och kommissionens
genomforandeforordning (EU) 2015/909. I korthet innebar bestimmelserna att
banavgifterna minst ska ticka de kostnader som uppstar som en direkt f6ljd av
jarnvéagstrafiken, och att dessa kostnader ska berdknas pa ett visst sitt. Trafikverkets uttag
av banavgifter innebér att lagens minimikrav pd sddan kostnadstdckning uppfylls under
planperioden.

13.6.2. Trangselskatt och infrastrukturavgift pa vag

Trangselskatt har inforts i Stockholm och Go6teborg. Skatten ska bidra till att minska
trangseln och forbattra miljon i de bada storstdderna. Efter avdrag for drift och
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administration av systemen far intdkterna anvindas i enlighet med de avtal som tecknats.
Avtalen omfattar dtgardspaket dar uppléning gors for att finansiera delar av genomforandet,
som inte direkt kan finansieras med trangselskatt. Darefter betalas amorteringar och rantor
med intdkterna fran trangselskattesystemen. Intdkterna i Stockholm finansierar pé detta
satt Forbifart Stockholm tillsammans med medel som har avsatts i den nationella planen,
och ytterligare ett tjugotal viginvesteringar i lanet samt bidrag till tunnelbana enligt 2013
ars Stockholmsforhandling.

Det Vistsvenska paketet har en likartad konstruktion, dar tillskott fran regionala och
kommunala parter tillsammans med intdkterna fran tringselskattesystemet finansierar
overenskomna atgarder upp till femtio procent. Paketet omfattar atgirder i vig- och
jarnvagssystem samt gatu- och kollektivtrafikanldggningar, bland annat
Marieholmstunneln, Vistlinken och en del av G6taslvbron.

Investeringsbeloppet for statliga investeringar som finansieras med trangselskatt, 1an och
infrastrukturavgift, berdknas uppga till 49 miljarder kronor. Finansieringen av dessa
investeringar, fordelat pa finansieringskallor, framgar av tabell 50 nedan. I tabellen ingar
inte drifts- och administrationskostnader for betalsystemen eller kapitalkostnader.

Tabell 50: Finansieringskallor for investeringar som till del ska finansieras av trangselskatt och
vagavgifter

Finansieringskallor for investeringar som till del ska finansieras av

trangselskatt och viagavgifter 2018-2029, prisniva 2017 (mnkr)

Finansiering med Lan som Lan som
trangselskatt, aterbetalas med | aterbetalas med
Investering direkt- trangselskatt infrastruktur- Summa
finansiering avgift
Forbifart Stockholm 4910 19 600 0 24510
Ovriga vaganknutna 3120 480 0 3600

investeringar i
Stockholmsregionen
(delen som finansieras
med trangselskatt)!®
Bidrag till tunnelbana 6 820 0 0 6 820
enligt 2013 ars
Stockholmsférhandling

(delen trangselskatt)

Vastsvenska paketet 7 860 5580 0 13 440

Skurubron (delen som 0 0 660 660
finansieras med

infrastrukturavgift)

Summa 22710 25 660 660 49 030

118 inkluderar den del av Skurubron som finansieras med trangselskatt.
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Riksdagen har i enlighet med regeringens forslag (prop 2016/17:2 Infrastruktur for
framtiden — innovativa l6sningar for starkt konkurrenskraft och héllbar utveckling) beslutat
att planeringsramen for vissa viag- och jarnvagsprojekt, for de delar dir kapitalkostnaden
finansieras med inkomster fran trangselskatt och viagavgifter 2010—2029, ska uppga till 52
miljarder kronor i 2017 érs prisniva. I tabell 51 nedan framgar att den totala kostnaden
beridknas uppga till 59,7 miljarder kronor. Om bidrag till tunnelbanan exkluderas uppgér
kostnaden till 52,2 miljarder kronor. Planeringsramen bor darfor utokas for att anpassa
denna till géllande forutséttningar for de investeringar som ingar i ramen.

Tabell 51: Investeringskostnad for vag- och jarnvagsinvesteringar som delvis finansieras av
trangselskatt och vagavgifter

Investeringskostnad fér vissa vag- och jarnvagsinvesteringar, fér de delar
dar kapitalkostnaden finansieras med inkomster fran trangselskatt och

vagavgifter 2010-2029, i miljoner kronor (I6pande pris 2010-2017,
fastprisniva 2017 fér 2018—-2029)

Finansiering med Lan som Lan som
trangselskatt, | aterbetalas med| aterbetalas med

Investering direktfinansiering trangselskatt brukaravgift Summa
2010-2029 2010-2029 2010-2029

Forbifart Stockholm 8100 19 600 0 27 700

Ovriga viganknutna
investeringar i Stockholms-
regionen (delen som 4 600 480 0 5080
finansieras med
trangselskatt)

Bidrag till tunnelbana enligt
2013 ars Stockholms-

forhandling (delen 7500 0 0 7500
trangselskatt)

Vastsvenska paketet 11 200 5600 0 16 800
Bron 6ver Sundsvallsfjarden - - 1350 1350
Bron 6ver Motalaviken - - 640 640
Skurubron (delen som

finansieras med 0 0 660 660
infrastrukturavgift)

Summa 31400 25680 2650 59 730
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13.6.3. Infrastrukturavgift

Infrastrukturavgifter ar en typ av avgifter som tas ut for att finansiera bygget av en ny bro,
vag eller tunnel. Det innebar att den som anvinder infrastrukturen ska vara med och betala
for den.

Hogbron 6ver Sundsvallsfjarden liksom bron 6ver Motalaviken har fardigstillts och 6ppnats
for trafik. Lan knutna till dessa investeringar aterbetalas med de infrastrukturavgifter som
tas ut nér trafikanter passerar 6ver broarna. Planeringsarbete pagér for en bro 6ver
Skurusundet som ny del av viag 222, vilken berdknas fardigstillas 2021. Bron finansieras
dels med triangselsskatteanslag, dels med l4n i Riksgdlden. Lan som tas for uppforande av
Skurubron kommer att aterbetalas med infrastrukturavgifter.

13.6.4. Medfinansiering

Medfinansiering innebar att till exempel kommuner, men dven foretag, kan vara med och
finansiera en investering. Totalt berdknas 14 miljarder kronor medfinansiera genomférande
av atgiarder under planperioden. I det har sammanhanget rdknas inte finansiering fran
lansplaner som medfinansiering.

Avsikten med medfinansiering ar att staten och andra intressenter ska dela pa
finansieringen utifran den nytta som atgirden ger for de olika finansidrerna. Mojlighet till
medfinansiering skapas foretradesvis i de fall da staten & ena sidan och kommuner och
kommersiella intressen & andra sidan mots, vad géller utveckling av noderna i
transportsystemet och i titbebyggda omraden. Ytterst handlar det om att hitta
kostnadseffektiva 16sningar som tillgodoser savil behovet av trafik som 6nskemal om
mojligheter till bebyggelse och stadsutveckling. Syftet med medfinansiering ar att fa ut ett
hogre viarde av den samlade atgirden dn om var och en av finansidrerna agerar sjalvstandigt.

13.6.5. Medel fran EU

Utover medel i den ekonomiska ramen for perioden 2018—2029 kan Trafikverket fa bidrag
fran Fonden for ett ssmmanlédnkat Europa (CEF), f6r projekt inom de transeuropeiska
transportniten. Detta under forutsittning att EU anordnar bidragsutlysningar, att
Trafikverket har lampliga projekt och att utlysningarnas kriterier kan uppfyllas av projekten.
Det ar i nuldget svart att gora en bedomning av storleken av dessa bidrag, bland annat med
hinsyn till osdkerheten om EU:s nista budgetperiod, 2021-2027.

Under de senaste aren har bidragen fran CEF uppgatt till cirka 200-300 miljoner kronor

per ar och huvudsakligen avsett planering och byggande av storre investeringsprojekt.
Bidragen betalas ut till Riksgélden och tillfors Trafikverket genom ett sarskilt anslag.

13.7. Lanebehov 2018-2029

For aren 2018—2029 bedoms Trafikverkets lanebehov for vissa viag och
jarnvigsinvesteringar som finansieras med trangselskatt eller infrastrukturavgifter, uppga
till drygt 32 miljarder kronor. Linen tas upp i Riksgdlden. Trafikverket bedémer att behovet

252 273



av lan fordelas enligt tabell 52 nedan. Lanen anvinds for att tdcka produktionskostnader och
kapitalkostnader. Lanen kommer att amorteras med framtida trangselskatter respektive
infrastrukturavgifter.

Tabell 52: Lanebehov under planperioden

Lanebehov under perioden 2018-2029, prisniva 2017

Investering Belopp mnkr

Forbifart Stockholm samt &vriga investeringar i Stockholm 24 900
som finansieras med trangselskatter

Vastsvenska paketet 6 690
Skurubron 690
Summa 32 280

Lanebehovet under planperioden kan paverkas av forandrade och breddade triangselskatter
som utgor en del av finansiering av kollektivtrafiksatsningar i Stockholm (se avsnitt 13.8
Sverigeférhandling).

13.8. Sverigeférhandling — storstadsdverenskommelser

Sverigeforhandlingen adr en kommitté under Naringsdepartementet som har fatt i uppdrag
av regeringen att tillsammans med kommuner, landsting och naringsliv hitta 16sningar for
att bygga hoghastighetsjarnvigar, 6ka kollektivtrafiken, forbattra tillgdngligheten och 6ka
bostadsbyggandet i vara storre stider. Forhandlingen har ocksa uppdrag att titta pa en
mojlig utbyggnad av jirnvigen i norr och ingd 6verenskommelser for att frimja cykling.

Under 2017 har det slutforts forhandlingar om olika storstadsatgirder som omfattar
satsningar pé kollektivtrafik och cykeldtgirder med statlig medfinansiering samt omfattande
ataganden om bostadsbyggande. De 6verenskommelser som tecknats mellan staten och de
fem stdderna Stockholm, Malmo, Goteborg, Lund och Helsingborg innebir att 5,8 miljarder
kronor kommer tas i ansprak fran den trafikslagsévergripande nationella planen.
Finansieringen sker bade med medel fran nationell plan och frén lansplaner.

Som en forutsattning for finansiering av projekten i Sverigeforhandlingens ramavtal
Storstad Stockholm finns dven fordndrade och breddade trangselskatter som alla
avtalsparter star bakom (motsvarande totalt 7,5 miljarder kronor). Denna finansiering
forutsatter sarskilt riksdagsbeslut om forandrad triangselskatt och effekten av detta ingér
inte i tabeller under avsnitt 13.6.2 Trangselskatt och infrastrukturavgift pa viag och avsnitt
13.7 Lanebehov 2018-2029.

13.9.  Produktivitetsarbete
I Trafikverkets instruktion stér att Trafikverket ska skapa forutsiattningar for produktivitet,

innovation och effektivitet i anldggningsbranschen. Trafikverkets arbete bygger pa grunder
frdn Produktivitetskommitténs rekommendationer men har allt eftersom utvecklats till de
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arbetssatt Trafikverket har i dag. Produktivitet och innovation ar en angelagen fraga, bade
for regeringen och Trafikverket.

13.9.1. Vad har hant sedan den forra planperioden?

Trafikverket har fortsatt att utveckla sin roll som renodlad bestillare, genom att inféra nya
arbetssitt. Dessa har forankrats béde i ledningen for Trafikverket och i de
branschsammanslutningar som Trafikverket har tillsammans med konsulter och
entreprenorer. Framforallt dr det affarsformer, samverkansformer och relationen
bestillare—leverantér som har varit i fokus.

Inom inkopsverksamheten har ett arbete med kategoristrategier etablerats. Arbetet handlar
om att utveckla vara upphandlingar och affarer och ta fram strategier inom olika segment
och omréden. Har deltar berérda fran hela Trafikverket. Det medfor att Trafikverket kan
arbeta enhetligt 6ver landet och pa s sitt exempelvis uppna skalférdelar och anvinda sig av
den samlade erfarenheten.

Ett annat omrade som ar viktigt for att frimja produktiviteten i anldggningsbranschen, ar
innovation i Trafikverkets upphandlade konsultuppdrag och entreprenader. Trafikverket
arbetar pa tre olika sitt for att frimja innovation: utvecklingsfrimjande upphandlingar,
upphandlingar av nya l6sningar samt anskaffning av forsknings- och utvecklingstjanster.
Forst och framst ar det utvecklingsframjande upphandlingar som anvinds for att 6ppna upp
for och ta tillvara leverantorers idéer om utveckling i vara anlaggningsprojekt.

Ar 2012—2015 gjordes en miitning av frigjorda medel i Trafikverkets investerings- och
underhéllsverksamhet. Den visade att Trafikverkets forandringsarbete med nya arbetssitt
och den renodlade bestillarrollen har resulterat i lagre kostnader. Bedomningen ar att
knappt fem miljarder kronor frigjordes, som kunde anvéndas till andra projekt.

13.9.2. Vad ar viktigt féor kommande planperiod?

For Trafikverket ar det viktigt att fortsiatta pa den inslagna vigen mot att bli en renodlad
bestéllare. Viktiga steg framat ar att 6ka insatserna i kommunikationen med
leverantérsmarknaden for att na battre forstéelse for och omhandertagande av
leveransansvaret, vilket forbattrar den langsiktiga effekten, inte bara i den enskilda
upphandlingen utan dven i anlaggningsbranschen som helhet. Ett led i detta ar att fortsitta
samverkan med branschen for att hitta sa bra helhetslosningar som mgjligt. En uppdatering
av AB (Allmanna bestimmelser for byggnads-, anldggnings- och installationsentreprenader)
kommer ocksé att goras under perioden, vilket ytterligare kommer att tydliggora relationen
bestéllare—leverantor pa entreprenadsidan. En uppdatering av ABK (Allmadnna
bestammelser for konsultupphandlingar) som planeras efter revideringen av AB, kommer pa
motsvarande sitt tydliggora relationen bestéllare-leverantor pa konsultsidan.

For att kunna omsétta arbetet i praktiken gors exempelvis en 6versyn av véra regelverk som
berdknas vara klara tidigt under planperioden. Detta innebir en battre hantering av de krav
som Trafikverket stiller i projekten, och att regelverket blir mer marknadsanpassat. Vidare
kommer Trafikverket att arbeta mer utifran enskilda projekts férutsattningar gillande
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komplexitet och osidkerheter, nir exempelvis entreprenadform och samverkansform ska
valjas for att optimera projektets genomforande.

Kommande planperiod kommer Trafikverket ocksé att arbeta mer med innovation i
upphandling och genomforandet av projekt. Ett viktigt verktyg ar att anvianda
utvecklingsfraimjande upphandlingar och att arbeta med att sdkerstilla att Trafikverket tar
tillvara anldggningsbranschens innovationsforslag.
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Forteckning dver bilagor, underlagsrapporter och
redovisade regeringsuppdrag

Bilagor

Bilaga 1: Lista. Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029.

Bilaga 2: Prioriterade brister och forslag till atgirder per strak

Underlagsrapporter, PM och andra underlag

Underlagen publiceras pd www.trafikverket.se/nationellplan

Underlagsrapport - Namngivna investeringar
Underlagsrapport - Trimnings- och miljoatgarder
Underlagsrapport - Vidmakthallande

Underlagsrapport - Tillstdnd och brister i transportsystemet

Miljokonsekvensbeskrivning

Underlagsrapport - Nya stambanor i plan 2018-2029

Sarskild redovisning om krisberedskap och totalférsvar

ERTMS - Swedish National Implementation Plan

ERTMS — Notifieringsmissiv KOM Anmaélan av nationell plan for genomforandet av
TS

ERTMS - Letter to DG Mr Hololei 30.06.17
Sambhillsekonomiskt beslutsunderlag: http://www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Samhallsekonomiskt-
beslutsunderlag/

PM - Ett inkluderande samhalle
PM - Forskning och innovation

PM - Investeringar for ett 6kat bostadsbyggande
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PM - Cykel — Ett underlag till dtgardsplaneringen for 2018-2029
PM - Digitaliseringens mojligheter
PM - Forbittra forutsdttningarna for naringslivet

PM - Teoretiska utgdngspunkter for koppling mellan atgarder i nationell plan och
sysselsédttning

PM - Atgirder for minskade utslipp av vixthusgaser

PM - Objekt som ingar i berdkning av genomsnittlig lonsamhet av forslag Nationell
plan
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Bilaga 1, Forslag till nationell plan for transportsystem 2018-2029

Informationen i bilagan sorterat pa typ av verksamhet och lan och innehaller:

Planerad byggstart:

FoOr storre investeringar i nationell plan anges planerade byggstart. Det
anges dven om objektet ar pagaende eller 6ppet for trafik.

Bilaga 1, Forslag 8l nationel

Trafikslag:
Trafikslag ar en indelning av transportsystemet utifran vilken sorts trafik
som transportsystemet ska hantera.

Lan:
Geografiskt avgransat omrade for statlig forvaltning.

Jarnvigsstrak/Viagnummer:
Beskriver vilken jarnvagsstrak och vagnummer som omfattas av
investeringen.

Objekt:
Namngiven investeringsatgard eller grupp av atgarder (t.ex.
trimningsatgarder).

Total objektkostnad | Osakerhets-intervall
inklusive
tillkommande
finansieringar utdver
planeringsram

Kostnad Nationell
plan

NNK | NNV

Min (15%
sannolikhet)
Max (85%
sannolikhet)

Osakerhet
STD AVV (+/- %

2018-2029| Total {2018-2029, Total

f
|
|
|
|
|
|
|

Kostnad Nationell plan:
Statliga medel inom utvecklingsram fér nationell plan.

Total objektkostnad inklusive tillkommande finansieringar utanfor planeringsram:

| total objektkostnad ingar dven tillkommande finansieringar sa som sam- och medfinansieringar, trangselskatt
och avgifter. | total objektkostnad kan dven inga kostnader for annan parts anldggning nar Trafikverket och
annan part samverkar for att |0sa ett identifierat behov gemensam.

Osakerhets intervall:
For respektive objekt redovisas dven beddmd osakerhets intervall, dar standard avvikelse (+/- %) pa total
objektkostnad avgor vilken spann mellan min (15 %) och max (85 %) pa total objektkostnad kan finnas.

NNK:
Nettonuvardeskvot (NNK) ar ett matt som beskriver [lonsamhet av en atgérd dar den bedomda nyttan stalls i
relation till kostnad.

NNV:
Nettonuvarde (NNV) anvands for att faststalla en investerings I6nsamhet och ar differensen mellan nuvéarde
och investeringskostnad.

Mer ingaende beskrivningar av objekten aterfinns i underlagsrapporten “Namngivna investeringar 2018-2029”.

I denna rapport gar det bland annat att finna information avseende objektens syfte, prioriteringsgrund,
effekter for bostadsbyggandet, kostnadsuppgifter och planeringsstatus. | rapporten aterfinns aven en kortare
sammanfattning av objektens bidrag till de transportpolitiska malet, som ska ses som ett komplement till de
berdkningsbara nyttorna som aterfinns i denna tabellbilaga.
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Bilaga 1, Forslag till nationell plan for transportsystem 2018-2029

Belopp i mnkr - Fastpris 201702 fran ar 2018

Total objektkostnad

Osékerhets-intervall

. inklusive
Kostnad Nationell . <
plan tillkommande oo = | .2
) A o finansieringar utéver | 2 £ | & 252
- e X X
Planerad | Trafik Léan Jar?vagsstrak / Objekt planeringsram 2z <3 S35 |[NNK | NNV
byggstart | slag Vagnummer © cc X c
o < c g c
°o|*g | =5
2018-2029| Total 2018-2029 | Total o
Vidmakthéllande 289 000 289 000 316 400, 316 400
Alla Hela Landet Hela landet Vidmakthallande vag 119 900 119 900 119 900 119 900
Alla | HelaLandet |Hela landet Vidmakthallande reinvesteringar 12200] 12200 12200| 12200
vag (>50 mnkr)
Alla Hela Landet Hela landet Vidmakthallande barighet 16 300 16 300 16 300 16 300
Ala | Helalandet |Hela landet Statlig medfinansiering av 13400 13400 13400 13400
enskilda vagar
Alla Hela Landet Hela landet Vidmakthallande jarnvag 75 200 75 200 102 600 102 600
Ala | Helalandet |Hela landet Vidmakthallande reinvesteirngar 48600| 48600 48600 48600
jarnvag (>200 mnkr)
Alla | HelalLandet |Hela landet Forskning och innovation inom 3400 3400 3400 3400
vidmakthallande
Ovrig verksamhet 56060 56060 56072 56072
viag | HelaLandet |Helalandet Rantor och amortering for 3908 3908 3908 3908
investering, vag
Jamvag| Hela Landet  |Hela landet E?:&Zg Avskrivning och Hyra, 26832| 26832 26832| 26832
Jamvag| Hela Landet  |Hela landet Bidrag tillinlandsbanan & 5510 5510 5510 5510
Oresundskonsortiet
Alla Hela Landet Hela landet Planering och stod 14 220 14 220 14 232 14 232
Alla | HelalLandet |Hela landet Forskning och innovation 4600 4600 4600 4600
utveckling
Luftfart | Hela Landet Hela landet Driftbidrag Icke statlig flygplatser 990 990 990 990
Ovriga investeringar 48000| 48000 49694 49694
Ala | Helalandet |Helalandet Kollektivtrafiksatsning 12000 12000 12000 12000
(Stadsmiljdavtal)
varav 6vriga investeringar (<100 mnkr) 36000/ 36000 37694| 37694
Alla Hela Landet Hela landet Trimning / tillganglighetsatgarder 15 600 15 600 17 294 17 294
Alla Hela Landet Hela landet Sakerhetsatgarder 10 400 10 400 10 400 10 400
Alla Hela Landet Hela landet Miljoatgarder 10 000 10 000 10 000 10 000
Investeringar i regional plan 36638 37884 43664 44910
Alla Hela Landet Hela landet Regionala planer évriga 34 908 34 908 41934 41934
Alla Skéne Malmé, Stadsbussllnjg (EL-MEX- 254 283 254 283
och EL-bussar), samfinans
Alla Skéne Malmopendelp Lommabanan - 51 51 51 51
etapp 2, samfinans
Alla  |Stockholm Stockholm Alvsjo-Fridhemsplan, tunnelbana 203 694 203 694
och nya stationer, samfinans
Stockholm, Sparvag syd,
Alla Stockholm kapacitetsutokning for 844 897 844 897
kollektivtrafik, samfinans
Alla Stockholm Stockholm Roslagsbangn til Cty, fprlangnmg 245 245
och nya stationer, samfinans
Alla  |Stockholm Stockholm riskavsattning 162 340 162 340
storstadspaket, samfinans
Goteborg, Sparvag Norra
Alla Véstra Gotaland Alvstranden, centrala delen, 123 327 123 327
samfinans
Alla Vastra Gotaland Goteporg, Linbanan Centrum, 16 6
samfinans
Ala  |Vastra Gotaland Goteborg, Citybuss Backa- 34 34 34 34
straket, samfinans
Goteborg, Citybuss Norra
Alla Vastra Gotaland Alvstranden (véstra delen), 59 59 59 59
samfinans
Storre investeringar i nationell plan (>100 mnkr) 192 802| 376704 266 296| 500250
Oppet for Avslutade jarnvagsobjekt med
F;Fafik Jarnvég| Hela Landet Hela landet restarbete eller utbetalningar 186 30633 186 30 867
under planperiod
Oppet for Avslutade vagobjekt med
F;Fafik Vag Hela Landet Hela landet restarbete eller utbetalningar 35 10 868 35 11185
under planperiod
Pagaende |Jarnvag| Hela Landet Hela landet ERTMS utveckling 644 2937 644 2 950
2024-2029 |Jamvag| Hela Landet  |Hela landet ERTMS, resterande banor exkl 162 9278 162 9278| 23% | 7144 | 11412
Inlandsbanan
2024-2029 |Jarnvég| Hela Landet Hela landet ERTMS, 6vrigt stomnéat 3163 5745 3163 5745| 21% | 4553 | 6937
Pagaende |Jarnvég| Hela Landet Hela landet Fjérrstyrning av jarnvag 600 945 600 945
2024-2029 |Jarnvég| Hela Landet Hela landet Inférande av FRMCS 324 324 324 324| 30% | 227 421
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inklusive

Osékerhets-intervall

Kostnad Nationell . <
plan tillkommande oo = =
) o finansieringar utéver |2 £ | S & | § &
Planerad |Trafik- x Jarnvagsstrak / . ng g T8 | 8=
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2 s c s <
°p| =5 | =5
2018-2029| Total 2018-2029 | Total o
Pagaende |Jarnvag| Hela Landet Hela landet Kraftforsorjning 4928 6 680 4928 6 680
2024-2029 |Jamvag| Hela Landet  |Hela landet LTS; Hallsberg-Malmo/Goteborg, 143 143 143 143| 30% | 100 | 186 | 1,14 215
atgarder for langa godstag
N LTS; Ovrigt stomnét, atgéarder for
2024-2029 |Jarnvag| Hela Landet Hela landet 1697 2333 1697 2333| 30% | 1633 | 3033 | 1,06 3362
l&nga godstag
P&gdende |Jarnvag| Hela Landet Hela landet Nationellt tdgledningssystem 978 1770 978 1770
Ny optoanlaggning for 6kad
2021-2023 |Jarnvag| Hela Landet Hela landet kapacitet i konmmunikationsnat 2087 2090 2087 2090
inkl. végklassifiering
2021-2023 |Jamvag| Hela Landet  |Hela landet ERTMS, ScanMed etapp 1 inkl. 5 869 6188 5 869 6188| 13% | 5361 | 7016
Katrineholm-Aby (Korridor B)
ERTMS, ScanMed etapp 2
2024-2029 |Jarnvag| Hela Landet Hela landet [Trelleborg - Malmé - Géteborg - 3184 3184 3184 3184| 25% | 2388 | 3980
Kornsjo]
2021-2023 |Jarnvag| Hela Landet Hela landet Teletransmissionsanlédggning 945 1885 945 1885| 30% | 1319 | 2450
2024-2029 |Jamvag|Blekinge Blekingskustbanan |>/ekinge kustbana. Matesspar 52 52 103 103 30% | 72 | 134 ||-003 5
och hastighetshdjning (Etapp1)
2021-2023 |Vvag Blekinge E22 E22 Ldsen -Jamjo 664 685 664 685| 13% | 597 772 1,17 1091
2024-2029 |Vag Blekinge E22 E22 Ronneby O - Néttraby 704 704 704 704| 30% | 492 915 1,67 1591
2024-2029 |Jamvag| Dalarna Bergslagsbanan | E0lange-Falun, Kapacitets- och 112 112 112 112| 30% | 79 | 146 | -0,03 -4
hastighetshéjande atgérder
Oaf:ﬁtkfor Jarnvag|Dalarna Bergslagsbanan Falun, resecentrum 139 195
2021-2023 |Jamvag| Dalarna Dalabanan Dalabanan, atgarder for okad 131 131 131 131 30% | 92 | 171 | 1,23 212
turtéthet och kortare restid
Uppsala-Borlange,
Pagéende |Jarnvag|Dalarna Dalabanan hastighetshojande atgarder och 219 296 219 319
okad kapacitet etapp 1
2024-2029 |Vvag Dalarna E16 E16 Borlange-Djuras 383 400 383 410| 16% | 346 474 0,11 59
Pagdende |Vag Dalarna E16 E16 Dala-Jarna-Vansbro 157 189 157 189| 14% | 162 217
2021-2023 |Vag Dalarna E45 E45 Vattnas-Trunna 220 228 220 228| 16% 192 264 0,75 229
2018-2020 |vag Dalarna E45/Rv70 E45/Rv70 genom Mora steg 1-3 98 108 161 172| 14% 148 197 0,45 105
Pagdende |Vag |Dalarna Rv 50 Rv 50 genom Ludvika, 139 173 185 220| 12% | 194 | 245 | -1,54|  -466
Bergslagsdiagonalen
Pagiende |vag  |Dalama Rv 70 Rv 70 Smedjebacksvagen - 52 108 53 100| 21% | 86 | 131
Gyllehemsvagen
Pagdende |Vag |Dalarna Rv 70 RV 70 Trafikplats 61 130 62 131] 21% | 103 | 158
Smedjebacksvégen
Sélens flygplats, statligt
Pagaende |Luftfart |Dalarna investeringsbidrag till 99 250 99 250
landningsbana
2021-2023 |Vag Gavleborg E4 E4 Kongberget-Gnarp 923 965 923 965| 24% | 735 1195 0,73 983
Soderhamn-Kilafors, okad
P&gdende |Jarnvag|Gavleborg Kilafors-Séderhamn |kapacitet, STAX 25 och lastprofil 102 879 102 879
C
2 o R . Kilafors-Holmsveden,
Pagéende |Jarnvag|Gavleborg Norra stambanan K 2 110 402 110 402
apacitetsatgarder
Pagaende |Jarnvéag|Géavleborg Ostkustbanan Gavle hamn, jarnvagsanslutning 229 255 229 316| 14% | 271 360
2024-2029 |Jamvag| Gavieborg Ostkustbanan Ostkustbanan, etapp Gavle- 1924 5027 1924 5027| 15% | 4249 | 5805 | -0,64| -4410
Kringlan, kapacitetshdjning
2024-2029 |Vag | Gavleborg Rv 56 gg?j&';ﬁdesu“da'va'bOIGa"'e' 710 727 710 727| 17% | 606 | 848 | 0,22 217
Gévleborg Godsstraket Storvik-Frovi,
2018-2020 | Jamvag| P22Ma Godsstraket genom |kapacitetspaket 1+2 samt 793 857 793 857| 30% | 600 | 1115 | 3,05| 3619
Vastmanland Bergslagen Sandviken-Kungsgarden
Orebro motesstation
2024-2029 |Jamvag Gavleborg/Dalar |Godsstréket genom aGoqsstraket, Kapacitetshéjande 112 112 112 112| 30% | 78 145 0,20 30
na Bergslagen atgarder
2024-2029 |Jarnvég|Halland Vastkustbanan Halmstad C/bangérd 207 207 345 345| 30% | 241 448 1,34 616
2018-2020 |Jamvag|Halland Vastkustbanan | 2rberg, dubbelspar (tunnel) 4065 4178 4734 5003| 15% | 4252 | 5753 || -0,13|  -947
inklusive resecentrum
Pagaende |Vag Halland Ské&ne |Cykelled Kattegattleden 17 61 35 177
E14 Lockne - Optand/Forbi
2021-2023 |Vvag Jamtland E14 Brunfio @ P 448 466 448 466| 23% | 357 575
2024-2029 |Vag Jamtland E45 E45 Rengsjon-Alvros 187 199 187 199| 31% | 137 260 2,99 809
20242029 |Vag  |J6nkoping E4 B4 Genom Jonkoping, 164 164 164 164| 30% | 115 | 214 223
additionskdorfalt
2024-2029 |vag  |Jénksping E4 B4 Trpl Ljungarum, 491 491 491 491| 30% | 344 | 639 || 1,67| 1115
genomgaende korfalt
2024-2029 | Jamvag| Jénksping Jonkoping gbg - | Varnamo — JonkGping/Nassjo, 983 983 1483 1483 30% | 1038 | 1928 || 1,80| 3806
Vaggeryd elektrifiering o héjd hast
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Total objektkostnad
inklusive

Osékerhets-intervall

Kostnad Nationell . <
plan tillkommande oo = =
) o finansieringar utéver |2 £ | S & | § &
Planerad |Trafik- x Jarnvagsstrak / . ng g T8 | 8=
Lan u Objekt planeringsram £2|1 S5 | 25 [[NNK| NNV
byggstart | slag Vagnummer ®z| £ < 3 c
2 s c s <
°ol =g | =g
2018-2029 | Total 2018-2029 | Total o
Falkdping-Sandhem-N&ssjo,
2018-2020 |Jarnvéag|Jonkoping Jonkopingsbanan |hastighetsanpassning 160 km/tim 266 290 266 290| 6% 271 308 2,74 1 047,
och 6kad kapacitet
2024-2029 |Vag Jonkoping Rv 26 Rv 26 Hedentorp - Manseryd 144 144 144 144\ 30% | 101 188 1,23 237
2024-2029 |Vag Jonkoping Rv 26 Rv 26 Mullsjo - Slattang 171 171 171 171| 30% | 119 222 2,05 475
Pagaende |Vag Jonkdping Rv 26 Rv 26 Manseryd-Mullsjo 268 468 268 468| 15% | 398 537
2024-2029 |Vvag Jonkoping Rv 40 Rv 40 forbi Eksjo 170 179 170 179| 13% | 155 203 1,39 337
2021-2023 |Vag Joénkoping Rv 40 Rv 40 N&ssjo-Eksjo 291 316 291 316| 13% | 275 356 2,06 884
2024-2029 |Vag Kalmar E22 E22 Forbi Bergkvara 279 279 279 279| 30% | 195 362 0,54 204
2024-2029 |Vag Kalmar E22 E22 Gladhammar-Verkeback 209 215 209 215| 19% | 174 255 0,46 134
o‘;faeﬁtkfor vag  |Kalmar E22 E22 Rinkabyholm 40 375 40 375| 2% | 367 | 382
Emmaboda-Karlskrona/Kalmar,
Oppet for fiarrblockering samt
ppet Jarnvag|Kalmar Blekinge | Kust till kustbanan  |sp&rupprustning och 34 1056 34 1095
trafik . A
hastighetsanpassning till 160
km/h
2018-2020 |Vag Kronoberg E4 E4 Ljungby- Toftanas ? 927 996 927 996| 19% | 805 | 1187
Oppet for Alvesta resecentrum, Orsjo
Ppet Jarnvég|Kronoberg Kust till kustbanan | motesstation, Aryd métesstation 32 188 32 447
trafik i Py
och Vaxjé bangardsombyggnad
Pagaende |Jarnvéag| Kronoberg Kust till kustbanan |Skruv, motesstation 47 86 68 117| 5% 111 124
2018-2020 |Vag Kronoberg Rv 25 Rv 25 Boasjon - Annerstad 109 117 109 118 7% 110 126 0,56 89
2018-2020 |Vag  |Kronoberg Rv 25 S;fiif)l::;’)amrp'A"’eStaV('"k' 180 183 180 190| 8% | 175 | 206 || 074| 193
2021-2023 |Vag Kronoberg Rv 25 Rv 25 Osterleden i Vaxjo 190 212 270 292 7% 273 312 0,93 369
2024-2029 |Jarnvag|Kronoberg Sodra Stambanan | Alvesta, triangelspar 134 134 134 134| 30% 93 174 || -0,15 -25)
Pagaende |Vag Norrbotten E10 E10 Kiruna inklusive Lv 870 1 3 345 592
2018-2020 |Vvag Norrbotten E10 E10, Avvakko—-Lappeasuando 407 435 407 435| 7% 404 466 -0,53 -316
2018-2020 |Vag Norrbotten E10 E10, Morjarv - Svartbyn 390 407 390 407| 8% 374 440 | -0,18 -99
2018-2020 |Vag Norrbotten E4 E4 Salmis - Haparanda 135 163 135 163 9% | 149 178 0,12 27,
o‘zfaeﬁtkf‘“ vag  |Norrbotten E4 E4 Tore-Kalix 25 188 25 204
ans I Luled-Riksgransen-(Narvik),
Pagaende |Jarnvag|Norrbotten Malmbanan o 2578 2704 2578 2704| 10% | 2434 | 2975
inférande av ERTMS
2024-2029 |Jamvag|Norrbotten Malmbanan Malmbanan Nattavaara 183 183 183 183| 5% | 173 | 192 | 0,04 10
bangérdsférlangning
2024-2029 |Jamvag|Norrbotten Malmbanan Malmbanan Siktrask 112 112 112 112| 6% | 105 | 118 | 0,35 52
bangardsforlangning
Pagaende |Jarnvég|Norrbotten Malmbanan MalmPanap, R 287 994 287 1001
bangdrdsforlangningar m.m.
Stambanan genom Lullea C fiytt av
2021-2023 |Jarnvag|Norrbotten - g personvagnsuppstélining (etapp 233 233 263 263| 12% | 231 295 0,36 126
ovre Norrland 1)
2021-2023 |Jamvag|Norrbotten Stambanan genom |Lulea C ombyggnad av 326 326 326 326| 11% | 200 | 362 ||-099 -431
ovre Norrland personbangard (etapp 2)
2024-2029 |Sjéfart |Norrbotten ::r'lgz hamn kapacitetsatgard 1255 1269 3231 3245| 10% | 2932 | 3558 || 1,26| 4916
T 2 Héassleholm-Lund,
2024-2029 |Jarnvég| Skane . . o 2 000 2 000 30%
héghastighetsbana ™’
2021-2023 |Vag Skéne E22 E22 Fjalkinge—Gualdv 382 406 382 406| 10% | 366 447 1,87 1062,
E22 Hurva-Va etapp Linderod -
Pagaende |Vag Skane E22 Va; Satarod-Va och forbi 801 1155 822 1176| 15% | 1000 | 1351
Linderod
2018-2020 |Vvag Skane E22 E22 Trafikplats Ideon 181 190 226 238| 13% | 206 270 1,93 623
2021-2023 |Vag Skéne E22 E22 Trafikplats Lund S 246 261 246 261| 13% | 226 295 0,69 242,
Pagéende |Vag  |Skdne E6 Eg;r:;ﬂkp'ats Fladie (Lund- 45 12 167| 12% | 148 | 187
2021-2023 |Vag Skane E65 E65 Svedala-Borringe 360 377 360 377| 13% | 329 424 1,75 899
- .. 2 Malmé Fosieby-Trelleborg,
OppeF for Jarnvag| Skane Goedsstraketgenom hastighetsanpassning (160 284 383 284 608
trafik Skane ; . .
km/tim), motesstation mm
Godsstraket genom
Pagiende |Jamvag|Skéne Skane och Astorp-Teckomatorp, etapp 2 och 246 695 442 999 9% | 910 | 1088
) 3 och Marieholmsbanan
Marieholmsbanan
2018-2020 |Jarnvag|Skane Kontinentalbanan  |Kontinentalbanan, miljgskademal 76 87 368 413| 22% | 322 505 - -557
2018-2020 |Jamvag|Skéne Kontinentalbanan | ontinentalbanan, 189 180| 30% | 133 | 246 ||-238| -601
persontrafikanpassning
2024-2029 |Jamvag| Skane Skénebanan Hassleholm-Helsingborg, forlangt 256 256 256 256| 30% | 179 | 333 | 0,56 192
motesspar och hojd hastighet
Pagaende |Jarnvag|Skane Ské&nebanan Kapacitetsatgarder i Skane 454 669 561 813
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inklusive
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2018-2029 | Total 2018-2029 | Total o
Pagaende |Jarnvag|Skane Ské&nebanan Astorp-Héassleholm, 160 km/tim 14 78 14 78| 7% 73 84
Pagaende |Jamvag|Skéane Sodra Stambanan :'e?g';g;p'”'ov’ utbyggnad il 3221 3926 3573 4279| 13% | 3738 | 4820 || 0,36| 2174
Lund (Hogevall) - Flackarp,
2021-2023 |Jarnvag|Skane Sdédra Stambanan fyl:spé(r (Z)g val P 1071 1110 1108 1152| 18% | 949 1354
2024-2029 |Jamvag|Skane Sédra Stambanan Z\fls'ggrg;fba”gérd' utbyggnad 133 133 133 133/ 30% | 93 | 173 | 0,60 104
2024-2029 |Jarnvag|Skane Vastkustbanan Maria - Helsingborg C, dubbelspar 1350 3785 1350 3785| 30% | 2649 | 4920 || -0,75| -3852
Oppetfor |, . 4 u 4
trafik Jarnvag| Skane Vastkustbanan Tunneln genom Hallandsés 27 11 684 27 11 684
Angelholm-Maria,
2021-2023 |Jarnvag|Skane Vastkustbanan dubbelsparsutbyggnad (inkl. 1964 1997 2376 2497| 14% | 2159 | 2835 || -0,02 -74
Romaresvag)
O;:::):fitkfor Jarnvag| Skane Ystadsbanan Malmo-Ystad, motesstationer 3 64 6 120
Pagiende |Vag  |Skéne Superbussar i Skéne, dtgérder i 160 196 160 206
statlig infrastruktur
Sddra stambanan,
Oppet for Skéne Kust till kustbanan ,
ppet Jarnvag Skanebanan, Pagatag Nordost 342 432 342 736
trafik Kronoberg .
Blekinge kustbana,
Markarydbanan
2018-2020 |Vvag Stockholm E18 E18 Danderyd-Arninge 298 329 298 329 9% 301 357 5,57 2 450
E18 Frescati - Bergshamra-
2021-2023 |Vag Stockholm E18 Stocksundsbron, forbattrat 124 204 124 204| 14% | 175 233 -0,48 -136
kapacitet och sakerhet
O‘zfaeﬁtkf‘“ vag  |Stockholm E18 E18 Hjulsta - Kista 2690 3580
Pagdende |Vag Stockholm E18 E18 Norrtalje Kapellskar 40 196 62 278| 19% | 226 330
2018-2020 |Vag  |Stockholm E18 E18 Statlig foljdinvestering, 71 99 251 300| 10% | 269 | 330 - 402
Arninge hallplats
Oppet for | .. |
trafik Vag Stockholm E18 E18 Trafikplats Kockbacka 33 31 145| 12% | 128 163
Pagdende |Vag  |Stockholm E18 E18 Trafikplatser Roslags Nasby 82 194 % 370
och Viggbyholm
oﬁfaeﬂtkfor vag  |Stockholm E20 E20 Norra Léanken 175 7849 175 8861
Pagaende |Vag Stockholm E4 E4 Forbifart Stockholm 2357 6 508 26 498 34 398
oﬁfaeﬂtljor vag  |Stockholm E4 E4 Tomteboda-Haga sédra 30 679 62 3227
2018-2020 |vag | Stockholm E4 E;‘é iig Essingeleden-Sodra 241 265 241 265| 33% | 177 | 354 | 0,24 86
EA4, Trafikplatser Gladjen och
2024-2029 |Vag Stockholm E4/E18 Arlanda, Kapacitetsforstéarkning till 526 526 526 526| 30% | 368 684 1,09 777
foljd av Forbifart Stockholm
E4/E18 Hjulsta-Jakobsberg,
2024-2029 |vag Stockholm E4/E18 Kapacitetsforstarkning till foljd av 599 599 599 599| 30% | 419 779 5,29 4 298
Forbifart Stockholm
E4/E20 Hallunda-Varby,
2024-2029 |Vvag Stockholm E4/E18 Kapacitetsforstarkning till foljd av 710 721 710 721| 30% | 505 937 591 5786
Forbifart Stockholm
E4/E20 Sodertaljebron,
2024-2029 |Vvag Stockholm E4/E18 Kapacitetsforstarkning till foljd av 410 410 410 410| 30% | 287 532 7,81 4194
Forbifart Stockholm
2024-2029 |Vvag Stockholm E4/E20 E4/E20 Tomteboda-Bredang, ITS 118 118 257 257| 30% | 180 334 1,25 420
2021-2023 |Vag  |Stockholm E4/Lv 259 Eﬁg‘e"nif: Tvarforbindelse 4764 9791 4764| 10283| 13% | 8986 | 11579 043 6231
Pagende |Jamvag|Stockholm Mélarbanan Igg:g?:tda-Kallhall, okad 10466| 16722 10938| 17500 7% | 16328 18 672
Oppe_t for Jarnvég| Stockholm Ostkustbanan Roser_sber_g, anslutning 88 178 88 460
trafik kombiterminal
2024-2029 | Jamvag|Stockholm Stockholm Barkarby bytespunkt med 236 236 509 500| 30% | 356 | 662 | 679
anslutning till tunnelbana
OPPetior | 1. hvag| stockholm Stockholm Flemingsberg, ytterligare 131 567 131 574
trafik plattformsspar, spar 0
Kollektivtrafik Stockholm,
P&gaende |Jarnvag|Stockholm Stockholm tunnelbaneutbyggnad (statlig 3942 4231 8 650 13722
medfinansiering)
Mérsta station kapacitets- och
2024-2029 |Jarnvég|Stockholm Stockholm tillgénglighetsbrister, 633 633 737 737| 30% | 516 958 - -981
bangardsombyggnad
2024-2029 |Vag | Stockholm Stockholm Regionalt cykelstrak, Tabystraket, 108 124 108 124| 30% | 87 | 161 | 0,28 46
delen Frescati-Morby C
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x Regionalt cykelstrak, 0
2021-2023 |Vvag Stockholm Stockholm Marstastraket, Norrtull- Kista 289 289 289 316| 21% | 250 383 || -0,37 -161
Stockholm Central och Karlberg,
2018-2020 |Jarnvag|Stockholm Stockholm funktionsanpassningar efter 1349 1349 1349 1349| 30% | 944 1753 -l -1830
Citybanan
2024-2029 |Jamvag| Stockholm Stockholm Arstaberg-Flemingsberg, 132 132 132 132/ 30% | 92 | 171 | 6,01| 1036
signalatgarder optimering
Oppet for Stockholm Alvsjé-  |Alvik-Ulvsunda-Solna station,
PRELION | 34mvag| Stockholm Ulriksdal/ snabbsparvag (statlig 329 689 329 2716
trafik N L
Sundbyberg medfinansiering)
Bopet for Stockholm Alvsjo-
PRELION | 34mvag|Stockholm Ulriksdal/ Citybanan 4| 12557 4| 20365
trafik
Sundbyberg
Stockholm Alvsjé-
2021-2023 |Jarnvag| Stockholm Ulriksdal/ Hagalund, bang&rdsombyggnad 470 523 470 523| 30% | 366 679 - -697
Sundbyberg
Stockholm Alvsjé-
Pagéende |Jamvag|Stockholm Ulriksdal/ Roslagsbanan, dubbelspér etapp 405 423 405 3397
1+2 (statlig medfinsiering)
Sundbyberg
Stockholm Alvsjo- . R
Pagende |Jamvag|Stockholm Ulriksdall Stockholm C-Sorentorp, okad 49 225 49 225
kapacitet
Sundbyberg
Stockholm Alvsjé- N N
Pagaende |Jamvag|Stockholm Ulriksdall Tvarspérvag Ost/Saltsjobanan 406 406 819 819
(statlig medfinansiering)
Sundbyberg
2021-2023 |Jamvag| Stockholm Véstra stambanan | 2SUa stambanan, Flemingsberg- 141 141 141 141| 5% | 134 | 149 .| -188
Jarna, upprustning tunnlar
2024-2029 |Vag | Stockholm Essingeleden, riskreducerande 120 120 120 120| 30% | 84 | 156 - -160
atgérder uppréattande av ledverk
2024-2029 |Sjofart |Stockholm Farled Sodertélje-Landsort 130 133 130 156| 30% | 109 202 1,90 385
Pagaende |Sjofart |Sodermanland |Hela landet Sodertalje Sluss, Mélaren 792 1488 1101 1894
2021-2023 |Vag Soédermanland |Rv 56 Rv 56 Katrineholm - Bie 152 153 152 161| 15% | 137 185 1,44 311
2021-2023 |Vag  |Sédermanland |Rv 56 \F:Z?aﬁﬁj'zf St Sundby (Alberga), 397 412 397 412| 11% | 366 | 458 | 096 541
Pagaende |Jarnvag|Sodermanland |Svealandsbanan  |Strangnas-Harad, dubbelspar 39 1705 65 1775
2024-2029 |Jarnvag|Sodermanland |Vastra stambanan |Hogsjo vastra, forbigdngsspar 183 183 183 183| 30% | 128 238 9,36 2282
2024-2029 |Jarnvag|Sodermanland |Vastra stambanan |Katrineholm, férbigdngsspér 221 221 221 221| 30% | 155 288 | -0,32 -93]
2024-2029 |Jarnvag|Uppsala Dalabanan Heby Motesspar 114 114 114 114| 30% 80 148 | -0,66 -96
Oppetfor |, Gamla Uppsala, dubbelspar
trafik Jarnvag|Uppsala Ostkustbanan (Svartbacken-Samnan) 5 1183 5 1183
2024-2029 |Jamvag|Uppsala Ostkustbanan Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala — 2366 6833 2366 6833| 30% | 4783 | 8883 || 0,32| 3063
lansgransen Uppsala/Stockholm)
2024-2029 |Jarnvag|Uppsala Ostkustbanan Uppsala, Plankorsningar 217 275 331 388| 19% | 313 464 | -0,42 -218"
2024-2029 |Vag Uppsala Rv 56 Rv 56 Sala - Heby 2+1 126 126 126 126| 30% 88 163 1,12 188
Oﬁfaeﬂtljor vag  |Uppsala Rv 56 Rv 56 Stingtorpet-Tarnsjo 1 323 1 323
Pagaende |Vag Uppsala Rv 70 Rv 70 Enkoping-Simtuna 92 231 92 231
Oppet for E18 vaster Karlstad
Ppet Vag Varmland E18 (Bjorkasmotet - trafikplats 52 325 52 352| 10% | 317 387
trafik
Skutberget)
2024-2029 |Vvag Varmland E45 E45 Séaffle - Valnas 326 326 326 326| 30% | 228 424 1,23 543
2021-2023 |Jarnvag|Varmland Varmlandsbanan |Laxa — Arvika, 6kad kapacitet 474 492 498 516| 30% | 361 671 | -0,66 -448
P « .| Varmland Norge/Vanerbanan |Kil - Oxnered,
Pagdende |Jamvag Vastra Gotaland |med Nordlanken kraftférsorjningsatgarder e 300 e 300
Stalldalen-Kil, fjarrblockering,
Oppet for varmland motesstationer,
F::)afik Jarnvag Brebro Bergslagsbanan hastighetsanpassning, 5 1212 5 1212
kraftférsorjning, sparbyte, STAX
25
P a .| Varmland u . 8 .
Pagaende |Jarnvag Arebro Varmlandsbanan |Kil-Laxa, métesstationer 159 289 166 296| 5% 281 310
2024-2029 |Vag  |Vasterbotten  |E4 B4 Broange-Daglosten 181 187 181 191] 30% | 134 | 249 || 058 151
métesseparering
2024-2029 |vag  |Vasterbotten  |E4 g]‘éDag'OIS:f:r’"';g'svatmEt 153 156 153 157| 30% | 110 | 204 | 0,51 109
2018-2020 |vag Vasterbotten E4 E4 Djakneboda-Bygdea 186 205 186 205| 12% | 182 229 0,65 181
2024-2029 |vag  |Vasterbotten  |E4 iisumbz?;’iﬁgmsmark 265 280 265 286| 30% | 200 | 372 | 1,31 509
2018-2020 |vag  |Vasterbotten  |E4 B4 Sikea-Gumboda 157 171 157 176| 10% | 158 | 195 || 0,46 110
métesseparering
P&gaende |Vag Vasterbotten E4/E12 E4/E12 Umead 1072 2185 1326 2440
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Total objektkostnad
inklusive

Osékerhets-intervall

Kostnad Nationell . °
plan tillkommande LS = | o
' I . finansieringar utover |2 £ | R £ | & £
Planerad |Trafik- x Jarnvagsstrak / . ng g T8 | 8=
Lan u Objekt planeringsram £2|1 S5 | 25 [[NNK| NNV
byggstart | slag Vagnummer ®z| £ < 3 c
2 s c s <
°p| =5 | =5
2018-2029 | Total 2018-2029 | Total o
e i Norrbotniabanan (Umed) Dava-
2024-2029 |Jarnvag|Vasterbotten Norrbotniabanan 5 @) 5200 11 347 5200 11 347| 16% | 9498 | 13196 -0,64| -11 735,
Skellefted ny jarnvag
T A ) Norrbotniabanan Umeé&-Dava ny
2018-2020 |Jarnvag|Vasterbotten Norrbotniabanan jamvag 1685 1685 1755 1766| 11% | 1571 | 1961 -l -2396
2024-2029 | Jamvag| Vasterbotten | S2Mbanan genom |SEN Umea C-Umed O 253 253 253 253| 4% | 243 | 263 ||-067| -225
ovre Norrland dubbelspar
Oppelt for Jamvag| Vasterbotten S“Stambanan genom Qmeé C, Statlig medfinansiering 50 141
trafik ovre Norrland till resecentrum
2024-2029 |Vvag Vasternorrland |E14 E14 Blaberget-Matfors 228 231 228 235| 26% | 173 297 0,21 66
2018-2020 |Vag Vésternorrland |E14 E14, Sundsvall-Blaberget 260 279 385 404| 20% | 324 485 0,48 265
Pagéende |Vag  |Vasternorrland |E4 E4 Sundsvall 245 3624 245 4987
Pagaende |Vag Véasternorrland |E4 E4 Ullanger - Docksta 73 142 73 142| 30% | 100 185
2018-2020 |Jarnvag|Vasternorrland  |Mittbanan Bergsdker, triangelspar ? 322 401 322 401| 16% | 336 465
Pagaende |Jamvag|Vasternorrand |Ostkustbanan Dingersjo, Motesstationer och 444 577 444 577| 10% | 521 | 633
kapacitetsforstéarkning
2024-2029 |Jamvag|Vasternorrland  |Ostkustbanan Sundsvall C-Dingersjo, 2278 2316 2278 2323| 30% | 1626 | 3020 || -0,73| -2287
dubbelsparsutbyggnad
2024-2029 |Jamvag|Vasternorriand | Adalsbanan Sundsvall resecentrum, 544 559 544 559| 12% | 490 | 629 | -1,00] -748
tillganglighet och plattformar m.m.
2018-2020 |Jamvag| Vasternorrand  |Adalsbanan Sundsvall, resecentrum, statlig 71 71 169 160| 30% | 118 | 220 - 226
medfinansiering
Sundsvalls hamn,
2018-2020 |Jarnvag|Vasternorrland  |Adalsbanan Tunadalsspéret, Malandstriangeln 743 829 800 886| 14% | 764 1008 || -0,78 -921
m.m.
Vasternorrland/J Sundsvall-Ange, kapacitets- och
2024-2029 |Jarnvag .. Mittbanan hastighetshéjande atgarder - inkl 189 189 189 189| 6% 177 200 |l -0,94 -232
amtland « 2
sakerhetshdjande atg
2021-2023 |Vag  |Vastmanland  |E18 E18 Koping-Vasgjadra, 786 803 840 8s6| 17% | 711 | 1002 || 2.36| 2754
kapacitetsbrister
2018-2020 |Vvag Vastmanland Rv 56 Rv 56 Kvicksund-Vastjadra 241 257 241 257 3% 249 264 1,88 660
Pagdende |Vag Vastra Goétaland |[E20 E20 Alingsas - Vargarda 924 1187 1024 1352| 17% | 1117 | 1587
Pagaende |Vag Vastra Goétaland |E20 E20 Forbi Hova 153 386 153 386
2021-2023 |Vag Vastra Gotaland |[E20 E20 Forbi Mariestad 909 928 1407 1426 9% | 1292 | 1560 || 0,50 964
2018-2020 |Vag Vastra Gotaland |[E20 E20 Forbi Skara 222 233 318 333 8% 306 360 0,81 369
2021-2023 |Vag Vastra Gotaland |[E20 E20 Forbi Vargarda 147 158 234 245| 20% | 195 295 0,73 244
2024-2029 |Vvag Vastra Gotaland |[E20 E20 Gétene - Mariestad 715 727 1161 1173| 20% | 932 1413 | 0,70 1136
Pagdende |Vag Vastra Goétaland |[E20 E20 Tollered-Alingsas 236 573 236 573
2021-2023 |Vvag Vastra Gotaland |[E20 E20 Vargarda - Vara 621 647 973 1009| 21% | 793 1224 || 1,65 2 307
Pagéende |Vag |Vastra Gotaland |E45 E45 Gotaleden (Lilla Bommen- 99 217 1405 2270
Marieholm)
Pagéende |Vag |Vastra Gotaland |E6 E6.20 Soder/Vasterleden, 187 240 209 202| 13% | 253 | 331
Sisjomotet
2018-2020 |Vag Vastra Gotaland |E6 E6.20 Hisingsleden, Sédra delen 785 823 867 905| 8% | 830 981 | -0,07 -91]
Pagéende |Vag |Vastra Gotaland |E6 E6.21 Goteborgs 872 1145 1607 1908
hamn/Lundbyleden
. . B E6.20 Soderleden Ekodukt
2021-2023 |Vvag Vastra Gotaland |[E6.20 . ® 108 108 188 188| 30% | 132 244
Fassbergsdalen_
Goteborgs hamnbana och
Pagaende |Jarnvag|Vastra Gotaland |Goteborg Marieholmsbron, 6kad kapacitet 1603 3302 1603 3619
och dubbelspér éver Gota alv
2018-2020 |Jarnvag|Véastra Gotaland |Goteborg Olskroken, Planskildhet 2373 2535 2420 2581| 3% | 2491 | 2671 | 2,06) 7359
Pagaende |Jarnvag|Vastra Gotaland |Goteborg Véstsvenska paketet jarnvéag 12 098 12591 22 920 25562
Pagdende |Vag Vastra Gotaland |Géteborg Vastsvenska paketet vag 5165 8244 9 586 16 207
2024-2029 | Jamvég| Vastra Gotaland |NOr9e/Vanerbanan |Norge-Vanerbanan, vandspar i 145 145 145 145| 30% | 101 | 188 | 7.49| 1421
med Nordlénken Alvéngen
Oppet for |, .. R . Rv 40 Barhultsmotet
trafik Vag Véstra Gotaland |Rv 40 (Slambymotet) 0 169 0 172
Oppetfor |\ .0 |vastra Gotaland |Rv 40 Rv 40 Ulricehamn (Rangedala - 1 1330 1 1330
trafik Hester)
2024-2029 | Jamvég| Vastra Gotaland |[Vastra stambanan | SO1eP0r9 Och Vastsverige 925 925 925 925| 30% | 647 | 1202 || 0,75 941
Omloppsnéra uppstéliningsspar
20242029 |Jamvag|Vastra Gotaland |Vastra stambanan | ¥ oora stambanan Laxa-Alingsas 578 578 578 578| 30% | 405 | 751 | 6,62| 5099
hogre kapacitet
Pagaende |Jarnvég|Vastra Gotaland |Vastra Stambanan Vaﬁtra stambar_1an, ?otgbor_g- 1063 1766 1063 1766
Skovde, kapacitetsforstarkning.
2021-2023 |Vvag Vastra Gotaland E45 Tosse-Amal 201 210 201 210| 30% | 147 274 1,04 297
2024-2029 |Sjdfart |Vastra Gotaland Vanersjofarten, Trollhatte 1705 3253 1705 3260| 17% | 2710 | 3809 || 0,34| 1504
kanal/Géta alv
2024-2029 |Jamvag| Orebro Godstraketgenom | 4, 4 o0 oardsombyggnad 103 103 231 231| 30% | 162 | 300 | 308
Bergslagen
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Total objektkostnad
inklusive

Osékerhets-intervall

Kostnad Nationell . <
plan tillkommande oo = | .2
. N o finansieringar utdver | 2 ¥ § £ ) £
- — X X
Planerad | Trafik Léan Jar.r?vagsstrak / Objekt planeringsram 2z <3 S35 |[NNK | NNV
byggstart | slag Vagnummer ®z| £ < 3 c
2 s c s <
°ol =g | =g
2018-2029| Total 2018-2029 | Total o
Pagaende |Vag Orebro Rv 50 Rv 50 Askersund-Asbro 74 263 74 263
2021-2023 |vag  |Orebro Rv 50 ﬁ;kicr’k“:)ede""'a’a‘tem (ink! 634 649 634 649| 16% | 547 | 751 || 1.72| 1364
2024-2029 |Jarnvag|Orebro Vastra stambanan |Laxa, bangardsombyggnad 189 189 189 189| 30% | 133 246 1,05 260,
B « . |Orebro Godsstraket genom |Godsstraket Dunsjo- 0
2024-2029 |Jarnvag Ostergotland | Bergslagen Jakobshyttan, dubbelspér 554 585 554 585| 20% | 465 | 704 - 794
2024-2029 | Jamvag| 0P Godsstréket genom | Godsstraket Hallsberg — Asbro, 3209 3312 3209 3312| 20% | 2650 | 3973 -l 4577
Ostergétland Bergslagen dubbelspar
2024-2029 | Jamvag| Q€ Godsstraket genom | Godsstraket Jakobshyttan- 1151 1200 1151 1200| 22% | 934 | 1467 - -1659
Ostergétland Bergslagen Degerén, dubbelspar
Pagaende |Jamvig (“)rebro“ Godsstraket genom |Hallsberg-Degeron, dubbelspar, 659 2006 659 2006
Ostergétland Bergslagen etapp 1
" . Orebro ’ e "
Oppe_t for Jarnvag| Ostergétland Bergslagsbanan Ludvika -~ Frovi, atgarder for 45 611 119 687
trafik malmtransporter mm
Dalarna
2021-2023 |Vvag Ostergétland E22 E22 Forbi Soderkdping 1073 1114 1112 1154| 24% | 877 1430 1,90 3039
.. Ostlanken nytt dubbelspar Jarna-
2018-2020 |Jarnvag|Ostergotland Ostléanken Linkdping (Z)y " P 34 991 53550 34 991 54 153 | 12% | 47 556 | 60 750
Pagaende |Jarnvag|Ostergétland Sddra Stambanan |Kardonbanan till Handeld 232 317 452 609| 13% | 529 690 1,49 1074
varav storstadsférhandling 4065 11389 20826/ 39196
2018-2020 |Alla | Skane Maimo, Stadsbussiinje (EL-MEX- 814 1355 2920 3278
och EL-bussar)
2018-2020 |Alla Skéne Go?sstraketgenom Malmépendeln Lommabanan - 102 102 204 204
Skane etapp 2
2018-2020 |Alla Skane Malmé cykelobjekt 137 146 549 585
2018-2020 |Alla Skane Helsingborg, Kollektivtrafik 134 178 312 357
2018-2020 |Alla Skane Helsingborg cykelobjekt 74 74 277 295
2018-2020 |Alla Skane Spérvag Lund C - ESS 57 75 264 803
2018-2020 |Alla | Skane Lund cykelobjekt (cykelbanor och 41 a1 165 165
cykelgarage)
20212023 |Alla |Stockholm Stockholm Alvsjo-Fridhemsplan, unnelbana 907 3096 6803| 11742
och nya stationer
Stockholm, Sparvag syd,
2024-2029 |Alla Stockholm kapacitetsutdkning for 820 1940 3880
kollektivtrafik
2024-2029 |Ala | Stockholm Stockholm Roslagsbanan il Ciy, forlangning 1220 1029 6 637
och nya stationer
2018-2020 |Alla Stockholm Hagalund, tunnelbanestation 153 204 1184 1225
2018-2020 |Alla Stockholm Stockholm, cykelobjekt 122 122 487 487
- |Ala |Stockholm Stockholm riskavsattning 493 1071 970 2144
storstadspaket
20182020 |Alla | Vastra Gotaland Goteborg, Sparvag Norra 501 2124 2352 4901
Alvstranden, centrala delen
- Alla Vastra Gotaland Goteborg, Linbanan Centrum 230 1123
2018-2020 |Alla Vastra Gotaland Goteborg, Citybuss Backa-straket 171 171 408 408
20212023 |Ala  |Vastra Gotaland Goteborg, Citybuss Norra 208 208 715 715
Alvstranden (vastra delen)
2018-2020 |Alla Véstra Gotaland Goteborg cykelobjekt 62 62 246 246
Summa Planeringsram 622500 807 648| 732127| 967 327
Storre investeringar vid en dkning pa 10 % 19000/ 65808) 20241 67049
Rv 56 Lansgrans U - Hedesunda,
u « Rata linjen
- Vag Gévleborg Rv 56 226 226 226 226| 20% | 180 271 | -0,06 -19)
- Vag Halland Rv 26 Vég 26 Halmstad - Oskarstrom 313 313 313 313| 30% | 219 407 1,07 455
- Jamvag|Jamtland Mittbanan Ange-Gstersund, Kapacitets- och 123 123 123 123/ 30% | 86 | 160 | 0,65 08
hastighetshdjande atgarder
- |samvag|amtand Mittbanan Ostersund-Storlien, 236 236 236 236| 30% | 165 | 306 | -1.68]  -500
Hastighetshdjande atgarder
- Jarnvéag|Jonkoping Jonkopingsbanan  |Forserum, tretdgsstation 133 133 133 133| 30% 93 173 || -0,63 -108
- Jarnvég|Jonkoping Néssjé-Hultsfred Néssjo - Eksjo, elektrifiering 103 103 103 103| 9% 94 112 | -0,96 -129
- Vég Jonkdping Rv 26 Rv 26 Smalandsstenar - Gislaved 146 146 146 146| 30% | 102 190 1,69 330
- Jarnvag|Kronoberg Kust till kustbanan AIvesta-VHaXJo, partiellt dubbelspar 300 300 300 300( 30% | 210 390 0,38 150
Gemla-Rappe
- Vag Kronoberg Rv 25 Rv 25 Hovmantorp - Lessebo 123 123 123 123| 30% 86 160 0,83 136
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Total objektkostnad
inklusive

Osékerhets-intervall

Kostnad Nationell . <
plan tillkommande oo = | .2
. N o finansieringar utdver | 2 ¥ § £ ) £
- — X X
Planerad | Trafik Léan Jar.r?vagsstrak / Objekt planeringsram 2z <3 S35 |[NNK | NNV
byggstart | slag Vagnummer WZ| E< 3 c
2018-2029| Total 2018-2029 | Total %
- Jarnvég|Kronoberg Sédra Stambanan  |Almhults bangérd, kapacitet 204 204 204 204| 6% 192 215 0,17 45
Almhult-Olofstrém (Sydostlanken,
- Jarnvag|Kronoberg + Blel| Aimhult-Olofstrom  |etapp 1), elektrifiering och 561 561 861 861| 4% 830 893 0,68 796
upprustning
« E10 Kauppinen-Kiruna
- Vag Norrbotten E10 - . 146 146 146 146| 30% | 102 189 0,49 95
motesseparering
u E10 Mertainen-Kauppinen
- Véag Norrbotten E10 métesseparering 360 360 360 360| 30% | 252 469 |l -0,33 -163]
- Jarnvag|Norrbotten Malmbanan MaImPanap lYIur]e_k 258 258 258 258| 5% | 245 271 || -0,40 -139
bangardsforlangning
- Jarnvéag|Norrbotten Malmbanan (’;AL?tl)reblisi;g? Peuravaara-Rautas 1064 1064 1064 1064| 30% | 745 1383 -0,83| -1209
- |oamvag|skane Skénebanan Hassleholm-Kristianstad, partiell 548 548 548 548) 30% | 384 | 713 ||-099] -724
dubbelspar Vinslov-Onnestad
- Jarnvag| Skane Sodra Stambanan |Eslovs bangard etapp 1 117 117 117 117| 30% 82 152 1,22 187
- Jarnvag| Stockholm Malarbanan Tomteboda bangard 838 838 838 838| 10% | 755 920 - -1114
- Vég Stockholm Stockholm Stockholm, Ostlig férbindelse 2 000 21 035 2001 21 035| 6% |19760| 22311} -0,33| -10 448,
- Sjofart | Stockholm :ggﬁﬁﬁ;’e” (Farleder 418 418 418 418| 30% | 202 | 543 || 2,78| 1804
- vag  |Uppsala Malaren/Rv 55 Hjulsta ny- eller ombyggnad av 862 862 862 862| 30% | 604 | 1121 | 0,18 207
bro
- Véag Varmland E18 E18 Valnas-riksgransen 179 179 179 179| 30% | 125 232 0,02 5
- Jarnvag|Varmland Varmlandsbanan |Karlstad Godshantering, etapp 4 326 326 326 326| 30% | 228 424 - -435
; viag |Vasterbotten  |E12 E12 Brattby-Vannas 191 191 191 101| 30% | 134 | 249 | os2| 136
motesseparering
u u E12 Kulla-Norrfors
- Vag Vasterbotten E12 motesseparering 206 206 206 206| 30% | 144 267 1,96 548
- vag  |Vasterbotten  |E4 E4 forbifart Skellefted 571 571 820 820| 16% | 687 | 953 | -0,17 -196)
- Jarnvag| Vasterbotten Hélinas-Storuman  |Hallnas-Lycksele elektrifiering 215 215 255 255| 30% | 179 332 0,18 61
. Vag  |Vastra Gotaland |E6.20 B6.20 Hisingsleden- Norra delen, 801 801 803 803| 30% | 562 | 1043 || 149 1654
Bjoérlandavagen - Klareberg
Goteborg-Boras, inkl delen
- |samvag|vastra Gotaland | Kust till kustbanan M(‘jlnlycki Bouebylg s 5777| 33550 5818  33591| 21% | 26537 | 40 645 -0,76| -34 661
- Jamvag|Vastra Gotaland | Vastra stambanan ;Zigi@fgbanan Savends 1123 1123 1123 1123| 30% | 786 | 1460 | 0,85 1289
- |vag |Ostergotiand  |E4/E22 Nackopme | ronaetse] 532 532  1141)  1141|30%| 798 | 1483 | -035| -548
Utpekade brister
Jarnvag|Norrbotten Malmbanan Narw}s-LuIea, bristande kapacitet |
jarnvagssystemet
(vVarmland),
Dalarna, Inlandsbanan — framtida funktion
Alla Jamtland, Inlandsbanan (Overflyttning vag till jarnvag +
Vésterbotten, omledning)
Norrboten
Ovre Norrland
JAmVE Vasterbotten, |Stambanan genom |Skellefted/Bastutrask —
9/ Norrbotten ovre Norrland Boden/Luled, bristande kapacitet i
jarnvagssystemet
Nedre Norrland, bristande
Vasternorrland, kapacitet i jarnvagssystemet —
Jarnvag|Jamtland, aterstdende delstrackor med
Gavleborg kapacitetsproblem och langa
restider
Bergslagen — Oxelosund,
Alla Sodermanland kapacitets- och barighetsbrister
Malmtransporter
Stockholm — riksgréansen — Oslo,
Alla Stockholm Stockholm kapacitetsproblem och langa
restider
Storstockholm, framkomlighets-
Alla Stockholm miljd- och kapacitetsbrister i
transportsystemet ©
Sddra Stockholmsregionen,
Alla  |Stockholm kapacitetsbristeri - .
jarnvagssystemet pa langre sikt
inkl foljdeffekter av nya stambanor
Ostkustbanan, Stockholm-Arlanda
Alla Stockholm lansgransen Uppsala,
kapacitetsbrister
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Planerad

byggstart | slag

Trafik-

Lan

Jarnvagsstrak /

Objekt

Kostnad Nationell

Total objektkostnad
inklusive
tillkommande

Osékerhets-intervall

plan finansieringar utover
planeringsram
2018-2029 Total 2018-2029 Total

Osékerhet
STD AVV (+- %)

Min (15%
sannolikhet)

Max (85%
sannolikhet)

NNK

NNV

Jarnvég| Vastra Gotaland

Jonkopingsbanan

Goteborg - Landvetter - Boras,
kapacitetsproblem och langa
restider

Jarnvég| Vastra Gotaland

Jonkopingsbanan

Boras — Jonkoping,
kapacitetsproblem och langa
restider

Sjsfart

Vastra Gotaland

Farleden i Goteborgs hamn,
bristande kapacitet

Alla

Vastra Gotaland

Géteborg — Oslo,
kapacitetsproblem och langa
restider

Véag

Vastra Gotaland

E20 Genom Alingsas, kapacitet,
sékerhet och miljoé

Alla

Vastra Gotaland

Storgéteborg — kapacitetsbrist i
regionalt system for kollektiva
persontransporter pa vag och
jarnvag

Alla

Skane

Helsingborg — Helsingdr, behov
av ny fast férbindelse

Jarnvag| Ostergétland

Sddra Stambanan

Linkdping — J6nképing,
kapacitetsproblem och langa
restider

Skane,

Jarnvag|Kronoberg,

Jonkoping

Sdédra Stambanan

Héassleholm — Jénkoéping,
kapacitetsproblem och langa
restider

(1): Objektets totalkostnad, NNK och NNV liksom samhallsekonomiska effekter redovisas senast i samband med den samlade effektbedomningen av planférslaget den 30 oktober 2017.

(2): NNK och NNV redovisas senast i samband med den samlade effektbeddmningen av planférslaget den 30 oktober 2017.

(3): For samlade effektbeddmning for Norrbotniabanan (Umea) Dava-Skelleftea ny jérnvag ingar dven etappen Umea-Dava, men kostnader berér endast etappen Dava-Skelleftea.
En uppdaterade NNK och NNV redovisas senast i samband med den samlade effektbeddmningen av planférslaget den 30 oktober 2017.

(4): E4 Sundsvall &r pagaende med hansyn till delen ombyggnad v562 (gamla E4) som pagar fortfarande och beddéms dppnas for trafik 2019-2020

(5): Anlaggningskostnad och samhallsekonomiska effekter baseras pa en utformningsstandard for 250 km/h. Objektets totalkostnad, NNK och NNV ses 6ver till foljd av ett stort omtag

och en uppdaterade NNK och NNV redovisas senast i samband med den samlade effektbedémningen av planforslaget den 30 oktober 2017.
(6): Forhandlingar pagar inom ramen for Sverigeforhandlingen och objektet kan darmed fa foryad aktualitet.
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REGION

JAMTLAND
HARJEDALEN

Infrastruktur och kommunikationer 2017-10-05 RUN/224/2017
Jan Molde

Tfn: 063 14 65 80

E-post: jan.molde@regionjh.se

Lagesrapport sjalvkorande fordon

Ledamdéter i Regionala Utvecklingsndmndens utskott for infrastruktur och kommunikationer
har stéllt frigor om utvecklingen nir det géller sjalvkorande fordon och om vad som hént
sedan Region Jdmtland Hérjedalen framforde sitt intresse for testverksamhet for
sjdlvkorande fordon till Néringsdepartementet. Detta papper ér avsett att i nigon man
forsoka besvara dessa fragor.

Under senare ar har utvecklingen av sjélvkorande fordon tagit fart. Av olika inslag i media
kan man f2 intrycket att den nya tekniken kommer att medfora stora omvilvningar inom
kort.

Foljande text dr hamtad fran SVT:s hemsida'

”Det ir bara ett par ar tills helt sjalvkorande bilar ar hir, och det kommer forindra
vardagen totalt. Bland annat kan 90 procent av bilarna i stiderna forsvinna enligt
forskare.

Bilar som kor helt sjdlva, dédr du kan sitta och ldsa tidningen eller kolla mejlen. Det hér &r
enligt forskarna ndrmre dn vad ménga av oss forstatt.

2021 har Volvo satt som mal for sddana helt sjdlvkorande bilar pd marknaden. Volvo ér inte
ensamma om det 16ftet. Amerikanska Ford har gjort samma utféstelse. Den tyska
biltillverkaren BMW har gétt ihop med datorjétten Intel om att bygga sjédlvkorande bilar sa
snabbt som mojligt. Och IT-foretaget Googles sjalvkorande bilar har redan kort i USA i
flera ar.

— Vi kan ju egentligen sitta i sjdlvkorande bilar redan nu. Google har kort flera varv runt
jorden redan med sina bilar i USA. Och det finns flera liknande forsok runtom i Europa,
sdger Anna Pernestal Brenden, trafikforskare pa Kungliga tekniska hogskolan i Stockholm.

”Forindrar vardagen redan om tva ar”

Utvecklingen de senaste aren har skett blixtsnabbt. Enligt Anna Pernestal Brenden dr det
valdigt snart de hér fordonen ocksa nar Sverige.

— Hade man frégat for tio &r sen hade man kanske sagt fran industrins sida att sjalvkorande
bilar skulle komma ar 2040-2050. Men nu tror alla att sjélvkoérande bilar kommer att
paverka vér vardag inom tva ar.

Fragan ar nu precis hur de hir nya fordonen kommer att fordndra bade stiderna och
vardagen for oss.

' https://lwww.svt.se/nyheter/vetenskap/forskare-sjalvkorande-bilar-forandrar-staderna-inom-
bara-nagra-ar
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Stadernas miljo kan fordndras avsevért nir behovet av gatuparkering minskar pa grund av
de sjdlvkorande bilarna, enligt forskare pd OECD och Kungliga tekniska hogskolan.

— Jag skulle séga att det &r en lika stor forédndring som nér vi gick fran hést och vagn till
dagens bilar, sdger Anna Pernestal Brenden.

I en ny forskningsstudie har svenska forskare tittat pa hur en 6vergang till sjdlvkorande bilar
skulle kunna paverka Stockholm. En stor férdndring menar man uppstar om vi véljer att inte
dga véra egna bilar utan i stillet n6jer oss med en app i telefonen dér vi bestéller en resa —
och later en sjalvkorande bil komma och hdmta upp oss.

9 av 10 bilar i stiderna skulle kunna tas bort

— Om vi inte skulle d4ga vara egna bilar skulle alla resor som idag gors med bil i Stockholm
kunna utféras med bara atta procent av dagens antal bilar, 92 procent av bilarna skulle alltsé
kunna tas bort och man skulle dnda kunna géra samma méngd bilresor.

Att det dr sa hir beror enligt Anna Pernestél Brenden pé att dagens system dar ménga
hushall dger sin egen bil gor att bilarna néstan alltid bara star parkerade.

— Dagens fordon star ju parkerade 6ver 95 procent av tiden, och upptar vildigt mycket plats
i stiderna. Plats som skulle kunna anvéndas till annat, siger Anna Pernestal Brenden.

Den cylinderformade dosan pa taket pd manga sjélvkorande bilar kallas Lidar. Den skickar
standigt ut tusentals osynliga ljusstralar, en slags ofarlig laser, som studsar och fdngas upp.
Pa sa vis kan bilen uppfatta omgivningen i 3D med bara tva centimeters felmarginal. Bilen
kan alltsé se exakt hur fort andra bilar, cyklar och fotgéngare ror sig.

Mer bilkder niar ungdomar borjar aka sjialva

Forskarna pd KTH menar dock att enkelheten med sjalvkorande bilar 4nda riskerar att fylla
stdderna med bilkder — dven om bilarna i antal blir farre. Det beror pa att bilarna som blir
kvar pé gatorna skulle 8ka s& mycket mer, bade for att transportera s& méanga och for att vi
kanske skulle vilja aka bil &nnu mer &n idag.

— Man kommer att kunna &ka bil utan att kora sjdlv. Den hér enkelheten skulle gora att vi
borjar dka dnnu mer. Och ungdomar kan borja éka bil helt sjélva, till exempel hem fran
fotbollstraningen. Det hér skulle leda till fler fordon ute i trafiken — om vi inte borjar
samaka.

Samékning kan leda till kraftigt minskade koer

KTH-forskarna har rdknat pa ett scenario dér bilresorna gors med helt forarlosa taxibilar,
men som hidmtar upp personer som ska fran niraliggande adresser till ndraliggande eller
samma plats. Ett sddant system dér taxibilar later folk samaka skulle i forskarnas berdkning
leda till en 25-procentig minskning av trafiken i Stockholm — trots samma antal bilresor.

Det skulle i sin tur leda till kraftigt minskad trangsel och bilkder — om den prognosen slog
in.

Bilen som en app i stillet for i garaget

— Det vi egentligen hoppas pa ar att sjdlvkorande bilar ska reducera trangsel pa gatorna. Men
dé krdvs det att man inte bara anvénder sjalvkorande teknik. Du kanske inte ens behover ha
en egen bil i garaget som du kor barnen till fotbollstraningen med. I stillet pratar vi om
bildkning som en tjdnst som du abonnerar p4, till exempel i en app i din mobiltelefon.
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Med en app i mobiltelefonen kommer till exempel barn och unga utan korkort att kunna
”kora” en sjélvkorande bil — helt enkelt bestilla en resa med en forarlos elbilstaxi. Forskare
pa KTH menar att en stor fordel for trafikplaneringen dr att systemet kan rdkna ut vilka som
kan samaka med varandra, till exempel till och fran en fotbollstréning.

Det finns fortfarande en osdkerhet om sikerheten vad géller sjdlvkorande bilar. Bara 30
procent av svenskarna sdger sig vilja sitta sig i en sjalvkorande bil enligt en farsk
undersokning. Men bland forskare tror man snarare att det dr dagens manuellt kdrande
fordon som é&r sékerhetsproblemet.

— Sjalvkorande bilar kommer ju att bli sdkrare 4n manuellt korda fordon. De far inte kora in
i andra helt enkelt. Pa sikt kommer man kanske inte fa kdra manuellt 6ver huvud taget,
forutom pa vissa sirskilda platser utanfor stan dér man kan fa &ka runt lite nostalgiskt, sédger
Anna Pernestal Brenden.

Det som gor sidkerheten sa bra enligt forskarna ar de sjalvkorande bilarnas sensorer i
kombination med programmerat artificiell intelligens déir bilarna helt enkelt stannar och
aldrig kan krocka. Hemligheten &r ocksa att bilarna utrustas med niagot som kallas "LIDAR”
— en slags roterande osynlig laserstrale som skannar av omgivningen i 3D och kan se precis
hur fotgéingare och cyklister ror sig med centimeternogrannhet. Detta kombineras med radar
och kameror.

Cirkulerande minibussar utan forare

Ett av de typer av sjdlvkorande fordon som kommit langst med tester dr sjdlvkorande
minibussar, som kan cirkulera i exempelvis villaomraden eller andra glest befolkade
omraden och snabbt plocka upp alla som vill dka, till exempel genom att de bestéller ett
fordon med sin mobil-app. Bussforetaget Nobina vill testa sddana héir bussar i Stockholms
fororter redan nu.
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Den hér typen av forarlésa minibussar vill bussforetaget Nobina anvénda i Stockholms
fororter for att folk ska kunna bli korda hela vigen hem.

— Det som vi vill gora &r att sdtta igang ett test med forarldsa bussar i Stockholm. Vi
kommer fortfarande ha ndgon ombord eftersom lagstiftningen kraver det, men det &r helt
forarlosa bussar. Det storsta hindret just nu ar lagstiftningen, den gor att vi inte kan kora
igdng 4n. Men vi hoppas fortfarande att kunna kora igdng det hér aret, siger Marcel Kroeze
vd pa Nobina Technologies.

— Tekniken finns ju hir och inom bara ett par a&r kommer den att paverka véra liv, sdger
Anna Pernestél Brenden pd KTH.”

Sa langt SVTs inslag.

I en artikel i ”Bussmagasinet”? i september 2017 redogors for ett planerat forsok med
forarlosa eldrivna sma bussar i1 en del av LinkOping som ska starta i slutet av nésta ar.
Forsoket ingér i ett forskningsprojekt diar Linkopings universitet, VTI och flera andra parter
ingdr. Bussarna ér tidnkta att halla 1ag hastighet, mellan sju och tjugo kilometer i timmen.
Syftet med forsoket ér att visa hur sjdlvkorande, fossilfria bussar kan bidra till médnniskors
mobilitet i en modern titbebyggd stad. De omraden som, enligt tidningsartikeln, ska
studeras narmare i forsoket ar;

Fordonet — tillgang till laddning, vdg- och vidderforhallanden, funktion i annan trafik
Resenidrerna — anpassning till individen, sdkerhet och trygghet

Vig- och trafikmiljo — navigeringsformaga, utformning av hallplatser och flexibla
hallplatser

Drift — trafikledning och kontroll, planering

Samhélle — utformning av linjer, hallbarhet, hilsoaspekter, utnyttjande

Affarsmodeller — finansiering, huvudansvar, kundmétet

2 http://www.bussmagasinet.se/2017/09/linkoping-far-forarlosa-bussar/
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Landsbygdskommittén foreslog i sitt slutbetdnkande att "Regeringen prioriterar
landsbygderna vid testverksamhet och mer permanent inférande av sjélvkorande fordon”.

I borjan av mars 2017 triffade foretréddare for Bricke kommun och Region Jamtland
Haérjedalen Viktor Selin fran bussforetaget Nobina. Nobina har bedrivit testverksamhet for
sjdlvkorande minibuss i Kista utanfér Stockholm och gor det nu i Helsingborg. Nobinas
representant uttryckte vid besoket i mars visst intresse for testverksamhet ocksa i
landsbygdsmiljo.

Den vagstracka som diskuterades vid métet i Jimtland var strackan mellan Géll6 och den
nya skidtunneln vid Revsund i Briacke kommun. Det stod vid motet klart att det krévs en hel
del anpassningar av vigstrickan for att fungera for testverksamhet. Aven om inte lagar och
forordningar kraver sérskilda anpassningar s& gor verkligheten det. Det &r inte lampligt att
blanda trafik som gar kanske 20 km/h med trafik som gér kanske 70 km/h. Sarskilda korfalt
for de sjdlvkorande bussarna tycks behdvas, dtminstone under en testperiod. Dessutom kan
det behovas mindre atgarder kring vigbanan for att fordonen ska “kénna igen sig” och hitta
ratt vig fram.

Dessa anpassningar kostar pengar. Pengar som inte finns hos Regionen och inte heller i en
liten glesbygdskommun som Bricke kommun.

Utifrén detta har Region Jamtland Hérjedalen i ett brev till Nédringsdepartementet anmalt sitt
intresse for testverksamhet av sjdlvkorande fordon i lénet.

Efter kontakt med regeringskansliet kan konstateras att brevet har tagits emot och behandlas
nu tillsammans med de remissvar som inldmnats pa Landsbygdskommitténs betédnkande.
Handldggare pa departementet dr Carl-Fredrik L66f. Han har informerat Regionen om den
pagaende utredningen om regelverken kring sjélvkorande fordon. Denna utredning kommer
att lamna sitt betdnkande 2017-11-28. Carl-Fredrik beréttade att regeringskansliet kommer
att invénta flera pagdende utredningars betéinkanden innan konkreta forslag laggs utifran
landsbygdkommitténs tankar med koppling till dessa utredningar.

Viren 2015 startade innovationsprogrammet ’Drive Sweden”,
https://www.drivesweden.net/ , med finansiering av Energimyndigheten, Formas och

Vinnova. Drive Sweden har en tydlig inriktning mot att underlitta utveckling och
testverksamhet av sjdlvkorande fordon.

Efter kontakt med Jan Helléker, programansvarig p& Drive Sweden, framkommer att
utvecklingen nér det géller sjdlvkorande fordon inte kommit fullt s& langt som man kan fa
intrycket av i media. Nér det géller sjdlvkorande fordon for kollektivtrafik ér, utdver
tekniken, de stora utmaningarna att hitta fungerande affarsmodeller och finansiering.

Jan Hellaker berittar ocksé att Drive Sweden planerar att starta ndgon form av projekt eller

“inkubatorverksamhet” kring sjdlvkorande fordon i kollektivtrafik. Bade fragor om teknik
och affarsmodeller kommer att behandlas inom ramen for denna verksamhet. Jan menar
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ocksé att for att delta i ndgon sorts forsoksverksamhet med denna inriktning behdvs bade
uthillighet och kapital. Aven om vissa statliga stédmedel kan finnas krivs det finansiering
fran andra aktorer. Av Drive Swedens hemsida framgér att stod frdn Vinnova kan uppga till
maximalt 50 procent av de stodberittigade kostnaderna. Jan Helldker betonar ocksé vikten
av en aktiv medverkan fran kommersiella aktorer.

Det ar ocksa sa att de sjdlvkorande minibussar som finns idag fardas i mycket laga
hastigheter (upp till 20 km/h) varfor de inte dr lampade for de ldnga avstand som det oftast
handlar om pé landsbygden. De har darfor hittills testats pa korta avstind i tdta miljoer.

Det kan noteras att regeringen i ar har fattat beslut om en férordning om forsoksverksamhet
med sjilvkorande fordon, SFS nr 2017:309. Genom forordningen, som géller fran och med
2017-07-01, infors krav pa tillstdnd for att fa bedriva forsdksverksamhet med sjélvkorande
fordon. Transportstyrelsen kommer att préva fragor om tillstdnd och far mandat att férena
ett beslut om tillstdnd med villkor. I forordningen regleras dven att det vid fard med ett
sjdlvkorande fordon ska finnas en fysisk forare i eller utanfor fordonet.

Som tidigare ndmnts pagar en statlig utredning (dir 2015:114) for att utreda vilka regelverk

som paverkas och kan behdva foréndras vid inforande av helt eller delvis sjdlvkérande
fordon. Uppdraget ska redovisas den 28 november 2017.
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