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Foérord

Det finns kapacitetsbrister i transportsystemet men ocksa potentialer. De storsta bristerna finns inom
jarnvigen, men brister finns &ven inom vig, frimst i storstadsomradena. Bristande bérighet finns bade i
vig- och jirnvigsnitet i delar av landet. Potentialer finns inom sjofarten f6r godstrafiken men ocksa buss
och cykel for persontrafik. Det forvintas att savil gods- som persontransporterna kommer att 6ka kraftigt
till ar 2050. Att enbart bygga nytt kommer inte att vara ekonomiskt héllbart eller 16sa vara kapacitet-
sproblem. Det finns potential att 16sa delar av problemen genom samverkan mellan alla trafikslag, och det
finns stora mojligheter att effektivisera i vart transportsystem.

Fyrstegsprincipen ir en grundliggande utgangspunkt. Den innebér att man i forsta hand 6verviger
atgirder som kan paverka behovet av transporter och valet av transportsitt, i andra hand atgirder som
effektiviserar anvindningen av infrastruktur och fordon, i tredje hand begriansade ombyggnadsatgirder
och i fjirde hand nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgérder.

Den storsta och snabbaste mojligheten att 6ka kapaciteten finns i vart befintliga system. Systemet behéver
anvindas pa ett smartare, effektivare och mer hallbart sitt. Dessutom behover systemet frimja effektiva
overgangar mellan trafikslagen. Drift och underhall, trimningsatgérder och styrmedel &r atgérder som
sikerstiller att transportsystemet dr robust och maximerar kapaciteten. Men styrmedlen maste utformas
sa att trafikslagen anvinds effektivt och att de ger konkurrensneutralitet.

Vi foreslar prioriterade paketlosningar for att méta behoven dér bristerna dr som storst, i storstads-
regionerna och pa starkt trafikerade véigar och jarnvégar. For Stockholm, Géteborg och Malmé har paket
av atgérder tagits fram inom drift, underhall, reinvesteringar, effektiviseringar av befintligt system samt
investeringar. Potentialen att 6ka kapaciteten och minska tringseln ligger i kollektivtrafik och i cykel- och
gangtrafik, vilket ocksa bidrar till vira miljémal. Aven fér utveckling av évrig persontrafik finns forslag pa
paketlosningar. For godstrafiken prioriteras atgirder inom ett strategiskt nit med utpekade végar, jarn-
véigar, hamnar, flygplatser och kombiterminaler. Klimatmalen for transportsektorn kan nas med hjilp av
bland annat teknikutveckling, styrmedel och fysisk planering mot ett mer transportsnalt samhélle, men
det krivs dven investeringar, frimst i jirnvag.

Att transportsystemet fungerar och dr robust och hallbart &r en férutsittning for att det ska utvecklas.
Atgirder inom drift, underhall och reinvesteringar och trimning tillsammans med styrmedel och
samhillsplanering for effektivare anvindning har darfoér hégst prioritet.

Borlénge i april 2012.
\ ¢
Gunnar Malm Lena Erixon
Generaldirektor Utredare och stillféretridandande generaldirektor

Trafikverket Trafikverket
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Utgangspunkter och forutsattningar for uppdraget

En utredning med fokus pa kapacitet och effektivitet

Trafikverket fick i mars 2011 regeringens uppdrag att utreda behovet av 6kad kapacitet i det svenska
jarnvigssystemet fér perioden 2012-2021 och att foresla atgirder. Uppdraget omfattade ocksa en analys
av utvecklingen av transportbehovet fram till 2050, samt en analys av héghastighetsbanor. Resultatet f6r
perioden 2012-2021 redovisades till regeringen den 30 september 2011.

Uppdraget kompletterades i september 2011 med syftet att fa en helhetsbild for alla trafikslagen. Kom-
pletteringen innebar att Trafikverket dven skulle analysera vilka effektiviserings- och kapacitetshéjande
atgiirder som kan genomforas pa det statliga vignitet samt inom sj6fart och luftfart. Grunden for detta ar
den nationella planen f6r transportsystemet. Uppdraget utvidgades &ven till perioden 2022-2025.

Trafikverket har &ven i uppdrag ett se 6ver behovet av och forutséttningar f6r en ny fast férbindelse
mellan Helsingborg och Helsingor. Den internationella utvecklingen av infrastruktur och transporter

ir ett viktigt underlag for 6verviganden om kapacitet och effektivitet i Sverige. Det giller sérskilt utveck-
lingen av infrastrukturen i vara grannlinder. Trafikverket har dirfor gjort en internationell utblick for att
ldra av andra europeiska linders erfarenheter. De utredningsarbeten som pagar i de nordiska linderna har
beaktats sérskilt.

I enlighet med regeringens beslut har utredningen fokuserat pa atgérder och inriktningar som
« ger utokad kapacitet
«  Dbidrar till effektivare anvéindning av transportsystemet
« bidrar till ett robustare transportsystem i sin helhet
o frimjar effektiva 6vergangar mellan trafikslagen

+  Dbidrar till ett hallbart transportsystem.

Det innebir att vi inte har kartlagt behov av atgérder for att na andra mal inom transportpolitiken utéver
det som planerats i den nuvarande nationella planen for transportsystemet 2010-2021. Det giller till
exempel atgirder for att forbattra trafiksdkerhet, bullernivaer eller tillginglighet for personer med
funktionsnedsittning eller atgirder for att hantera barridreffekter eller effekter av klimatforiandringar.

Utredningen har heller inte kartlagt behoven av forskning och innovation inom transportomradet men de
langsiktiga utmaningar och potentialer som har identifierats i utredningen pekar tydligt pa att ett sadant
behov finns.

Inriktningen &r att de atgirder som foreslas ska genomforas pa ett sadant siitt att de bidrar till att de
transportpolitiska malen uppnas.

Utredningens resultat kommer att vara ett av underlagen till den kommande infrastrukturpropositionen
fran regeringen, som i sin tur ska ligga till grund for en revidering av den nationella transportplanen.
Kapacitetsutredningens forslag ér saledes inte en ny plan.



Vi foljer fyrstegsprincipen

Regeringen har i sitt uppdrag till Trafikverket sirskilt lyft fram att fyrstegsprincipen ska tillimpas i
utredningen. Fyrstegsprincipen innebir att méjliga forbéttringar i transportsystemet ska provas stegvis:

Steg 1 - Tink om
Atgirder som kan paverka behovet av transporter och valet av transportsitt

Steg 2 - Optimera
Atgirder som effektiviserar anviindningen av befintlig infrastruktur och fordon

Steg 3 - Bygg om
Begrinsade ombyggnadsatgirder

Steg 4 - Bygg nytt
Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgiarder

Utredning, projektering och

En grundférutsattning for genomforande av
transportsystemets utveckling nya investeringsétgarder
bér vara samhallsplanering,
styrmedel, drift och underhall,
reinvestering och trimning av
transportsystemet. Pa toppen
kan sedan laggas investerings- = =
atgarder som utdkar kapacite- T”mnmg
ten i transportsystemet. Detta ~ forattforbattra

- =[] 2 anvandningen av kapaciteten
stammer val 6verens med
fyrstegsprincipen. Trafikverkets Reinvestering

Overvaganden och rekom- for utbyte av infrastrukturanlaggningarnas delar
sd att 6nskvard kapacitet kan uppratthallas

Investering i 6kad kapacitet genom att
fullfolja pagaende projekt

mendationer utgar fran denna

principiella inriktning. Drift och underhall
for att gora befintlig kapacitet tillganglig
med bibehallen leveranskvalitet

Styrmedel och samhallsplanering
Styratgarder for att paverka
trafikeringen och forbattra kapacitetsutnyttjandet. Samspel transporter,
samhéllsplanering och markanvéandning.

Prognoser 6ver person- och godstrafikens utveckling

Trafikverket har tagit fram prognoser for trafikutvecklingen fram till 2030 och 2050. Prognoserna ska

i forsta hand ses som en indikation pa vilken utveckling som kan forvintas om inga atgirder utéver
nuvarande planer genomfors. Prognoserna utgar dirmed ocksa fran att inga nya politiska beslut tas om
atgirder for att till exempel ddmpa eller styra efterfragan med hénsyn till milj6- eller tillgéinglighetsmal.

Den historiska utvecklingen

Bade person- och godstrafiken har 6kat stadigt under de senaste decennierna. Trafikens utveckling och
forutsittningar skiljer sig dock at mellan trafikslagen och mellan olika delar av landet.

Personbilstrafikens kraftiga tillvixt fram till slutet pa 1980-talet visas nedan i en bild av utvecklingen
under de senaste 50 aren. Biltrafiken vixte samtidigt som stora delar av jirnvigsnitet lades ner. Forst
under senare delen av 1990-talet forbittrades bade vig- och jarnvigssystemen i Sverige parallellt, ndr
de forsta nya jarnvigsetapperna borjade bli klara. Efter det har dven jarnvégstrafiken dkat kraftigt.
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Diagram 1: Persontransportarbete per trafikslag, exklusive gdng, cykel och moped. Kdlla: Trafikanalys.

En relativt stor del av godstransporterna i Sverige sker pa jarnvig, jimfort med andra linder i vdstra
Europa. Aven sjofarten har en relativt stor marknadsandel, vilket till stor del beror pa att mycket &r
utrikes gods som #r hénvisat till att transporteras sjoburet under nagon del av resan. Manga tunga
transporter, bland annat malm, transporteras pa jirnvig och sjo, samt att transporter pa jirnvig och
sjO gar langre strickor, vilket dr en naturlig f61jd av Sveriges geografiska karaktir.

45
35
: |J
(]
@ 30
£
9
- y .
gzs /\—Ju /V T vagurafik
S
@ 20 Bantrafik
e
315 / e Sjofart
b
10
5
0
O 0 O N < O 0 O N < O 0 O N < O O N O 0 O
O O NN NN 00 00 0 0 0 O O ) ) ) O O O O O «
A OO OO O O O O OO O O O O O O Oh b OO O O O O
™ o e e e " AN AN NN NN

Diagram 2. Godstransportarbete per trafikslag. (Flygtrafik redovisas inte eftersom den bara stdr for en liten
andel av godstransporterna rdknat i ton,) Kdlla: Trafikanalys.



Stora trafik6kningar att vanta

Prognoserna baseras pa indata fran viletablerade killor. Befolkningsprognoserna har himtats fran
SCB 2008 och antagandet om oljeprisets utveckling baseras pa uppgifter fran IEA (International
Energy Agency). Socioekonomiska forutséttningarna, saisom inkomstutveckling, har himtats fran
Langtidsutredningen (LU) 2008.
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Diagram 3. Befolkningsmdngd 2005 och 2050 per ldn.

Ett viktigt antagande i prognosunderlaget ér att huvuddelen av befolknings6kningen i Sverige sker i
storstadsomradena och att befolkningen i 6vriga 14n dndras férhallandevis lite. Mellan 2005 och 2050
beriknas befolkningen enligt prognoserna totalt 6ka med cirka 1337 000.

Med de férutsittningar som antagits visar prognoserna en hog tillvixt av bade person- och godstran-

sporterna inom alla trafikslag.

Det totala persontransportarbetet mellan 2006 och 2050 skulle enligt prognoserna 6ka med 63 procent,
varav bilresandet 6kar med 67 procent och resandet med spartrafik med 80 procent. Det motsvarar en
6kning med 1,1 procent per ar totalt, och nagot snabbare 6kningstakt for bil och spartrafik (1,2 respektive
1,3 procent per ar). Spartrafiken paverkas av den begridnsade kapaciteten da inga nya kapacitetshjande
investeringar tillkommer i prognosen utéver nuvarande plan. Flygtrafiken har inga kapacitetsbegrins-
ningar och tillsammans med antagandet om néagot sjunkande taxor tar inrikesflyget hand om en stor del

av den 6kande efterfragan pa langvéga resor.

Miljarder personkilometer 2006 2050 Okning
Bil 89 189 149 206 67 %
Spartrafik 14 476 26 007 80 %
Buss 10 423 11982 15 %
Inrikesflyg 3074 5883 91 %
Gang och cykel 3786 4 604 22 %
Totalt transportarbete 120 948 197 682 63 %

Tabell 1. Prognostiserat persontransportarbete 2006 och 2050.
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Godstransportarbetet férvintas enligt prognosen 6ka med 61 procent mellan 2006 och 2050. Importen
och exporten réiknat i ton fordubblas enligt prognosen, medan transportméngderna inom Sverige endast
okar marginellt.
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Diagram 4. Godstransporter 2006 och 2050. Miljoner ton.

Hur exporten och importen férdelar sig pa olika geografiska marknader ar 2006 respektive 2050 framgar
av figur 1 och 2. Det kan noteras att transporterna till och fran Europa dr helt dominerande réknat i ton
2006 och bedéms vara det ocksa 2050. De allra storsta 6kningarna i absoluta tal sker for transporterna
mot Ostra Europa.
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Figur 1. Export och import 2006. Tusental ton.

Ryssland
Nord-

amerika

73300 72900,

51200 || ¥42600 Fjarran

Ostern
Vasteuropa

Latin- Osteuropa

amerika

Mellan-

ostern
(x:{e]o} 1100

1600
1400

Afrika Oceanien

Figur 2. Export och import 2050. Tusental ton.

Infrastrukturinvesteringar kan bara marginellt paverka den totala méngden resor och transporter. Om
man vill paverka efterfragan visentligt krivs dirfor verksamma steg 1- och steg 2-atgérder.
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De svenska och europeiska klimatmalen

Den trafikutveckling som Trafikverket prognostiserat &r sannolikt inte férenlig med de svenska och
europeiska klimatmalen. De svenska och europeiska klimatmalen skiljer sig dock at. De krav som foreslas
i EU:s vitbok bed6ms vara mindre kriivande #n den svenska regeringens, atminstone till 2030. I tabell 3
redovisas EU:s klimatmal och malen for den svenska transportsektorn enligt Trafikverkets tolkning.

EU:s fardplan fér klimat '
EU:s vitbok for transporter?

Klimatmal i den svenska transportsektorn?

2030 Mal fér transportsektorns utslapp av klimat- | Fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Av
gaser: -20 procent till 2030 jamfért med Trafikverket tolkat som atminstone 80 pro-
2008. cent lagre anvandning av fossil energi till vag-
transporter jamfort med 2004,
2050 Mal fér transportsektorns utslapp av klimat- | Transportsektorn ska bidra till det nationella
gaser: -70 procent till 2050 jamfort med miljokvalitetsmalet for begransad klimat-
2008. paverkan. Visionen om att Sverige inte ska ha

nagra nettoutslapp av klimatgaser 2050 in-
nebér att transportsektorns utslapp bor vara
nara noll.

Tabell 2: EU:s och Sveriges klimatmal for transportsektorn.

Med utgangspunkt fran trafikprognoserna och de krav pa fordon och drivmedel som ér beslutade
kommer utslédppen att ligga pa ungefir dagens niva fram till 2030. Om inga ytterligare atgirder
vidtas kommer utsldppen sedan att 6ka fram till 2050.
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Diagram 5: Utsldpp av klimatgaser: Forvintad utveckling med beslutade dtgdrder samt svenska respektive
europeiska klimatmdl. Index 2004=100

Energieffektivare fordon, fartyg och flygplan och 6kad andel fornybar energi kan ge viktiga bidrag for att
na klimatmalen. Men tekniska atgérder ricker inte. Det kommer &ven att krévas en annan inriktning i
planeringen av samhiélle och transportsystem samt styrmedel som leder till minskad biltrafik. Samtidigt

1) EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) Fardplan for ett konkurrenskraftigt utslappssnalt samhélle 2050

2) EUROPEISKA KOMMISSIONEN (2011) VITBOK, Fardplan fér ett gemensamt europeiskt transportomrade - ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem

3) Prop. 2008/09:93 Mal fér framtidens resor och transporter, Prop. 2008/09:162 En sammanhallen klimat- och energipolitik



behover lastbilstransporterna stabiliseras pa dagens niva genom effektivare logistik och genom en storre
andel transporter pa jirnvig och med fartyg.

Denna utredning focuserar inte pa sérskilda atgirder for att klara klimatmalen. Men manga atgérder som
bidrar till bittre kapacitetsutnyttjande och 6kad andel kollektivtrafik bidrar ocksa till minskad klimat-
paverkan. Trafikverket redovisar dirfér under Trafikverkets forslag till utvecklingspaket till 2025 ett paket
av atgirder som forutom att bidra till 6kad kapacitet kan bidra till att na klimatmalen.
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Brister i transportsystemet till 2025

I delar av transportsystemet ir kapacitetsbristerna patagliga redan i dag. Genom 6kad
efterfragan pa resor och transporter kan kapacitets- och effektivitetsbrister &ven komma
att uppsta pa nya platser under de kommande aren. I detta avsnitt presenteras kapacitets-
och effektivitetsbrister fram till 2025. Bristanalysen ir avgorande for att det ska ga att
identifiera de atgirder som ger storst effekt i transportsystemet som helhet.

Delrapport 30 september 2011

I delrapporten fran 30 september redovisade Trafikverket nulidge och kapacitetsbrister 2015 och 2021 for
jarnvigen. Hir kompletteras detta med en bristanalys for alla fyra trafikslagen till 2025. Som férutséttning
for bristanalysen 2025 har vi antagit att investeringarna i nuvarande plan 2010-2021 genomf{érs, inklusive
sadant som bara hinner paborjas fore 2021.

En mer detaljerad redovisning av bristerna i transportsystemet nu och aren 2015, 2021 och 2025 finns i
bristanalysrapporten.

Brister for jirnvigssystemet fram till 2021 redovisas i Trafikverkets rapport “Jirnvigens behov av 6kad
kapacitet — forslag pa 16sningar fér aren 2012-2021” (2011-09-28).

De storsta bristerna for alla fyra trafikslagen till 2025 fordelat per region

Beskrivningen utgar fran var i trafiksystemet det finns en brist. Saledes kan en brist for langviiga trafik
redovisas i flera regioner. Regionerna anges enligt Trafikverkets regionindelning. Aven om beskrivningen
fokuserar pa infrastrukturen inom landets grinser dr de ofta betingade av kraftiga 6kningar av grinséver-
skridande transporter till vara grannlénder, resten av Europa och virlden.

Region Nord

Den kraftiga expansionen av malmbrytning medfor 6kad efterfragan pa malmtransporter. De atgérder
som finns med i nuvarande plan fram till 2021 ir otillrickliga. Malmtrafikens behov av kapacitet ir svar
att klara bade i nértid och pa liangre sikt, och forutom kapacitetsbrister finns det brister i barighet pa bade
jarnvégar och viigar i regionen. En annan allvarlig effektivitetsbrist dr att regionen har langa restider lidngs
kusten och mot inlandet, vilket drabbar bade pendling och bes6ksnéring.

Region Mitt

Det finns redan i dag tydliga kapacitetsbrister i framfor allt jirnvigssystemet, som leder till bristande
kvalitet for bade godstransporter och persontransporter genom regionen. For persontransporter &r
restiderna till och fran Stockholm alltfor langa. Det drabbar bade besoksniringen och dem som vill gora
dagsresor. Det finns ocksa behov av utvecklade transportmojligheter for gruvniringen i omradet bade i
nértid och pa léngre sikt. De begrinsade atgirder som finns med i nuvarande plan fram till 2021 &r otill-
rickliga for att klara kapacitetsbehovet fér bade gruvniringen och 6vrig godstrafik. Kapacitetsproblemen
kommer ocksa att drabba persontrafiken.

Region Stockholm

Regionen har i dag kapacitetsproblem pa viktiga delar av transportinfrastrukturen. Den kraftiga
tillvixten 6kar belastningen pa det redan anstringda systemet och problemen ser successivt ut att
forvirras, trots de stora investeringar som planeras till &r 2021.



Viginfrastrukturen kan inte byggas ut for att fullt ut svara mot efterfragan och bristande sparkapacitet ger
inte forutséttningar for en nédvindig dverflyttning till kollektivtrafik. Arlanda flygplats utsldppstak och
bullerkrav riskerar att ge begrinsningar i flygtrafikens omfattning och kapaciteten att ta emot flygplan

i hogtrafik. Samspelet mellan statlig och regional infrastruktur ir mycket visentligt, liksom samordnad
trafikering.

Region Ost

En stor 6kning av framfor allt gruvtransporter skapar kapacitetsproblem bade i nirtid och pa ldngre sikt
pa viktiga strak. Langa restider medfor att det blir svart att mota efterfragan pa 6kade pendlingsmoj-
ligheter pa jarnvig i delar av regionen. Brister finns i transportkvalitet for resor till och fran sédra Sverige
beroende pa belastningen

pa S6dra stambanan.

Region Vast

Det finns tringsel pa framfor allt infarter i storstadsomradet omkring Goteborg. Pa jarnviigsnitet kommer
det efter genomf6rd plan att finnas kapacitetsbrister eller effektivitetsbrister i samtliga jirnvégsstrak in
mot Géteborg och Karlstad. Det stora flédet av gods pa vig kommer att generera viss tringsel pa de stérre
straken. Kapacitetsproblemen pa jarnvégsstrackor i Virmland kommer att kvarsta.

Region Syd

Bristerna for persontrafik mellan s6dra Sverige och Stockholm kommer att kvarsta pa grund av begréin-
sningarna pa Sodra stambanan. Okad andel godstransporter mellan Halland och Skane skapar brister pa
bade vig och jarnvig. De efterfragade pendlingsmojligheterna enligt tagstrategin i Skane blir svara att
uppné med nuvarande utvecklingstakt fér infrastrukturen. Langa restider for pendling i Smaland och
Blekinge forsvarar utvecklingen av arbetsmarknader.

Brister kopplat till TEN-T-revideringen

Det transeuropeiska transportnétverket (TEN - T) som &r indelat i ett stomnit och ett 6vergripande nit,
revideras for nidrvarande och férhandlingar pagar mellan Europaparlamentet och Radet. Nedanstaende
krav finns nimnda i kommissionens forslag presenterat i oktober 2011. Resultaten av férhandlingarna
kommer att avgora om och i sa fall i vilken takt nedanstidende atgirder ska genomforas:

« Krav pa 750 meter langa tag och godstag med hastigheten 100 km/tim klaras inte pa alla
berorda strickor. Kostnaden for att uppna detta bedéms uppga till 8 miljarder kronor.
ERTMS ska ocksa vara infort, total merkostnad cirka 7 miljarder kronor.

» Norrbotniabanan finns med i stomnitet och ska vara klar till 2030. Om byggtiden r 10 ar
behover atminstone halva kostnaden pa 12,5 miljarder tas med till 2025.

«  Om hela befintliga TEN-T vignitet i Sverige bade stomnit och 6vergripande nit skall inga i
det kommande TEN - T nitet ska det bestd av antingen motorvégar eller expressvigar med
planskilda korsningar samt férbud mot lingsamma fordon och GC-trafik. Atgirdskostnad
cirka 78 miljarder kronor. Att bygga ut enbart det foreslagna stomnitet till foreslagen
standard bedoms kosta 13 miljarder kr.

o For de ytterligare vigstriackor som ar féreslagna att inga i kommande TEN-T:s
overgripande nit tillkommer cirka 15 miljarder kronor.
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Region Nord

Det finns brister i barighet pa vagnéatet och i kapacitet pa Malmbanan pa grund av gruvniringens utdkade efterfragan pa transporter.
Det finns kapacitetsbrister fér malmtransporter i farleden i Lulea.

Det finns brister i nord-sydliga transporter till f6ljd av 6kade godstransporter pa vag som orsakar trangsel i vissa storre
tatorter och kapacitetsbrist och bristande bérighet pa jarnvag.

Langa restider fran inlandet till Umea och Lulea samt langs kusten med bil och buss gér att avstanden ar alltfér langa for
dagspendling.

Den langa restiden Kiruna-Gallivare-Luled pa jarnvég har blivit nnu langre pa grund av dkade godstransporter.

Det finns brister for beséksnéring och boende i den langvéaga transportférsérjningen till inlandet pa grund av mindre god
tillganglighet med flyg till inlandet, genom att mindre nattagstrafik har upphandlats samt mindre god standard pa vagnatet.

Region Mitt

Brister i nord-sydliga transporter till foljd av kraftigt kade godstransporter pa vég orsakar trangsel i vissa storre tatorter och
kapacitetsbrist pa jarnvag.

Transportkvaliteten &r bristfallig for godstransporter Gavle-Storvik-Orebro/Hallsberg till foljd av kraftigt Gkade godstransporter pé
savél vag som jarnvag, vilket leder till att kapacitetsbristen kommer att bli stérst pa jarnvag.

Det &r inte mojligt att klara gruvtransporter fran Grangesberg och Ludvika mot Gévle, eftersom berdrda stréckor blir éverbelastade
aven utan gruvtransporter.

Problem uppstar for godstransporter i inlandet genom att bade E45 och Inlandsbanan har begrénsningar i standard.
Brister finns for besoksnaringen framfér allt under skidsdsongen, da det uppstar kapacitetsbrister i vagnétet.

Restiderna ar langa och allt for gles turtathet pa férbindelsen Dalarna-Stockholm med tag samt avsaknad av bra
flyg- och bussférbindelser.

Restider Sundsvall-Géavle foérlangs till féljd av 6kad trafik pa den enkelspariga banan.

Restiderna mellan inlandet och de stérre stdderna vid kusten &r langa pa grund av att utbudet av turer &r litet och infrastrukturen
bristfallig.

Region Stockholm

Trangseln pa vagnatet i regionen sprider sig sannolikt utat fran Stockholm.
Trangsel forekommer dven pa cykelvdgarna, som inte dr dimensionerade fér forvantade fléden. Detta ger 6kad risk fér olyckor.
Begransningar i regional- och pendeltagstrafiken pa grund av bla kapacitetsbrist pa Méalarbanan och Ostkustbanan.

Samre tillgénglighet fér godstrafiken pa grund av trangsel pa infarterna och kapacitetsbrist pa sparen. Ineffektiv distribution som
bidrar till tréngsel och utsldpp om inte atgarder vidtas.

Begrénsad sparkapacitet framférallt centralt, minskar kollektivtrafikens konkurrenskraft och méjligheten att ta emot ett 6kat resande.
Risk for begransningar i Arlandas flygtrafik for att tillgodose utslappskrav och bullervillkor.
Behov av effektivare kollektivtrafik mot Nacka/Varmdo och nordost Taby/Vallentuna/Akersberga.

Region Ost

Brister i nord-sydliga transporter Orebro/Hallsberg-Ostergttland. Till f6ljd av 6kade godstransporter pa saval jarnvag som
vag kommer ytterligare kapacitetsbrister pa jarnvag uppsta.

Det &r inte mojligt att klara gruvtransporter tillsammans med nuvarande trafik fran Gréngesberg/Ludvika mot Oxelésund.
Langa restider Norrképing/Linkdping-Skavsta/Nykdping-Stockholm.

Det &r svart att utdka trafiken Norrkdping-Linkdping-Mjélby i takt med efterfragan da inga atgérder som mojliggér utdkad
trafik ar planerade innan 2025.

Brister for pendeltrafik Stockholm-Uppsala. Férvantad efterfragan av resor kommer leda till 6kad vagtrafik pa grund av
kapacitetsbrist pa jarnvagen.

Bristande transportkvalitet for 1angvaga resor mellan Stockholm/Ostergétland och sédra Sverige/Képenhamn.

Brister uppstar for pendling och godstransporter i anslutning till stérre tatorter med stérre osakerheter om res- och transporttider
som foljd.

Okade godsmangder till Hargshamn kréver forbattringar i farleden.

Region Vast

——— -

Brister uppstar for transporter Orebro/Hallsberg- Géteborg genom betydande trafikdkningar som leder till kapacitetsbrister.

Brister uppstar for transporter Oslo/Varmland- Géteborg pa grund av att godstransporterna ékar kraftigt, vilket leder till
kapacitetsproblem.

Kraftigt 6kad godshantering i Goteborgs hamn leder till kapacitetsproblem pa de véagar och jarnvagar som ansluter till hamnen.
Foérvantade trafikokningar i synnerhet for lastbilstrafiken kommer att leda till kapacitetsproblem pa det nationella vagnatet i
Storg6teborg.

Onskemal om tatare trafik kommer att leda till kapacitetsproblem fér pendlare i straket Alingsas-Goteborg-Kungsbacka.

Okad efterfragan pa pendlingsmajligheter kommer att leda till kapacitetsproblem fér pendlare i straket
Arvika-Kil-Karlstad-Kristinehamn.

Det blir svart att klara behovet av pendling Boras-Goteborg pa grund av langa restider till féljd av lag kvalitet pa av
infrastruktur och for litet turutbud.

Trangselproblem finns vid infarter till G6teborg och inom centrala Goteborg, vilket dven kommer att paverka kollektivtrafiken.

Region Syd

Godstransporter Ostergstland-Skane/Blekinge far bristfallig kvalitet p& grund av bade okad godstrafik och 6kad regional
persontrafik som kommer i konflikt med snabbtagstrafiken.

Godstransporter Halland-Skane far bristfallig kvalitet pa grund av 6kade godstransporter pa saval jarnvag som vag, vilket leder till
kapacitetsbrister respektive trangselproblem.

Transportkvaliteten for transporter till och fran vissa industrier i Smaland blir bristfallig till f6ljd av otillracklig jarnvagskapacitet.
Brister uppstar vid noder i sédra Sverige till foljd av kraftigt 6kade lastbilstransporter.
Bristande kapacitet i farleden till Trelleborg.

Det blir svart att klara resandeefterfragan langs starka pendlingsstrak i Skane, eftersom dagens trafikuppldgg med olika
uppehallsbilder tar mycket kapacitet och gér det svart att utdka trafiken.

Det finns bristande mojligheter for pendling till stérre stader i Smaland och Blekinge till f6ljd av langa restider.

Transportkvaliteten for [angvéga resor mellan stader i sédra Sverige och Stockholm blir bristféllig pa grund av férséamrad punktlighet,
bland annat pa grund av den 6kande regionala tagtrafiken och godstrafikens krav pa att kéra fler tag under dagtid.
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Mojliga atgarder utan stora investeringar

Manga av de kapacitets- och effektivitetsbrister som finns eller kan komma att uppsta i
transportsystemet kan atgérdas utan kostsamma investeringar. I detta avsnitt presenteras
atgiirder i steg 1-3 enligt fyrstegsprincipen som kan vara aktuella pa manga platser eller
generellt i hela landet. Atgiirderna bidrar till 6kad kapacitet och effektivitet i det befintliga
transportsystemet.

Trafikslagsovergripande atgarder

Samhallsplanering

I samhillsplaneringen kan man skapa effektivare resande genom att planera sa att resorna med trafikslag
som har mer kapacitet underléttas och mer héllbara ressitt gynnas. Avgorande for sadana val &r att det
finns plats att bygga ut transportinfrastrukturen och att den byggda miljén i 6vrigt dr anpassad foér det
resande som &r 6nskvirt, till exempel med cykel, buss eller tag. Separata korfilt for kollektivtrafiken kan
vara ett exempel pa atgérd. Den kommunala och regionala markplaneringen har stor betydelse.

Full internalisering av trafikens marginalkostnader

En samhillsekonomiskt effektiv anviindning av transportsystemet forutsitter att alla transporter pa sikt
betalar for de kortsiktiga marginalkostnader som de ger upphov till (full internalisering). Néstan inga
transporter betalar i dag avgifter och skatter som ticker dessa kostnader.

For att na full internalisering finns olika styrmedel att tillga. Vilken potential som olika styrmedel rymmer
varierar mellan trafikslagen och beror ocksa pa vilken utvecklingsstrategi som ska f6ljas. Oavsett atgirds-
val bér styrmedel ges en mer framtridande plats i infrastruktur- och samhéllsplaneringen.

Styrmedel

Styrmedel definieras ofta som skatter, avgifter, subventioner och andra ekonomiska medel f6r att na ett specifikt mal.
Har utvidgas begreppet styrmedel till att innefatta &ven andra typer av atgéarder som &r avsedda att paverka anvand-
ningen av transportsystemet.

Tankbara styrmedel kan 6vergripande kategoriseras pa féljande satt med utgangspunkt fran funktionssatt.

Ekonomiska Administrativa Informativa

Auvgifter och skatter Restriktioner (lagar, tillstand Intelligenta transportsystem (ITS)
etc.)

Handel med utslappsratter Principer for kapacitetstilldel- Mobility management
ning

Subventioner och rabatter

Tabell 3: Styrmedel.
Atgarder for vag

Ekonomiska styrmedel har en framtridande roll inom végtransportsystemet, men de kan utformas f6r
att fa en mer kapacitetsstyrande effekt. Det handlar om att fortlépande kunna anpassa tringselskatten
efter férindringar i trafikmonster. Det handlar ocksa om att stéirka kopplingen mellan fordonsanvéind-
ning och slitage. Trenden i Europa dr att denna koppling stirks genom inférandet av avstandsbaserade
skatter/avgifter for godstrafik. Det kan leda till en 6kad genomsnittlig beldggning i vigfordonen, och
didrmed ett béttre kapacitetsutnyttjande.



Aven informativa styrmedel som ITS har stor potential att paverka kapaciteten i vigsystemet. ITS-at-
gérder &r av skiftande slag och kan i flera fall hénforas till steg 3 i fyrstegsprincipen. Variabla hastigheter,
reversibla korfilt och tidsbegrinsade omkorningsférbud dr exempel pa ITS-atgérder.

Trimningsatgirder dr andra verkningsfulla steg 3-atgirder. Med trimningsatgérder pa vig avses hér
atgirder som Okar kapaciteten pa vignitet genom att maximera effektiviteten i det befintliga systemet.
Dessa atgirder ir oftast billiga jimfort med nya investeringar, och de genererar stora samhillsekonomiska
vinster. Det finns ocksa atgidrder som redan anviinds i det svenska vignitet och dér ytterligare satsningar
ir mojliga. Exempel pa sddana atgirder ir, 6kad barighet och bredd pa vissa vigar, flodesstyrda pafarter
och utékat antal korfilt inom befintlig vigomrade.

Utdver trimning anses underhall och reinvesteringar inom det befintliga transportsystemet vara en
grundlidggande férutséttning fér att minska sarbarheten och anvinda vigtransportsystemet effektivt.
Det handlar framfor allt om att férebygga storningar, minska effekten av stérningar samt att minska
kéinsligheten for storningar.

Mobility management &r ocksa en typ av informativt styrmedel. Det dr ett koncept for att frimja hallbara
transporter och paverka bilanvindningen genom att foréndra resenérernas attityder och beteenden. Det
handlar om att paverka resan innan den har bérjat. Sadana atgérder férbéttrar ofta effektiviteten hos "harda”
atgirder som exempelvis infrastrukturatgirder. Mobility management i underhélls- och byggskeden &r ett
sétt att visa pa effektivare och smartare sitt att resa, som kan ge bestaende beteendef6érandringar.

Det finns ocksa atgéirder som kan kriva anpassningar av savil infrastruktur som fordon och planering-
sprocess. Ett sidant exempel 4r Bus Rapid Transit (BRT) . Tanken med detta koncept ir fa en kapacitet
som &r jaimférbar med sparburen trafik men till en avsevirt ligre kostnad. Det kan bland annat kréva raka
linjestriackningar, relativt langa stationsavstand, insteg i niva med bussgolvet, h6g medelhastighet och tita
turer.

Atgarder for jarnvag

Banavgifter ir ett styrmedel med betydande potential att effektivisera jirnvigen. Det handlar inte bara om
hojda avgiftsnivaer utan om en differentiering som aterspeglar skillnader i trafikens marginalkostnader.
De nuvarande avgifterna styr kapacitetsanvindningen i jirnvéigen endast i ringa utstrickning. I delupp-
draget som vi rapporterade den 30 september 2011 foreslogs kompletterande styrmedel for att pa sikt
astadkomma en effektivare anvindning av jirnvigen. Bland de féreslagna kompletteringarna kan nimnas
bokningsavgifter och sérskild kapacitetsavgift fér att ge incitament till utjimnade hastigheter.

Vi foreslar nu ocksa att jarnvigslagen ses 6ver for att ge mojlighet att prissétta tringsel effektivt. Var
tolkning &r att EU-direktivet rymmer storre mojligheter &n vad jarnvégslagen for ndrvarande medger.
Detta ir en styrmedelsatgird av sirskild betydelse for jirnvigen med tanke pa de betydande kapacitetsbe-
gransningar som finns i jarnvigssystemet.

For jarnvigen finns ocksa administrativa styrmedel av betydelse for kapacitetsanvindningen. Det handlar
da om de rutiner som tillimpas i samband med Trafikverkets tilldelning av kapacitet i form av taglidgen.
Dessa rutiner kan utvecklas, till exempel genom atgéirder som successiv tilldelning och ramavtal. Vi ser
ocksa ett visst behov av att utveckla prioriteringskriterier och trangsektorsplaner, som i dag 4r de enda
tillimpliga styrmedlen av administrativ karaktér. Vi pekar dven pa mojligheten att reservera kapacitet for
viss typ av jarnvigstrafik, till exempel malmtransporter. Det bor utredas hur en sadan reservation kan til-
lampas och om den kan bidra till en mer effektiv kapacitetsanvindning.

Genom de féreslagna atgirderna kan Trafikverket pa sikt hushalla bittre med kapaciteten i jirnvagssys-
temet och ge befintliga och nya jarnvigsforetag tydligare signaler om hur kapaciteten bér anviindas. En
konkret effekt av vissa foreslagna atgérder kan till exempel bli att Bergslagsbanan och Godsstraket genom
Bergslagen anvinds som ett funktionellt dubbelspar for godstrafiken.
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Drift och reinvestering av jarnvigsnétet dr en viktig forutsittning for att vi ska kunna anvinda tillgéinglig
kapacitet pa biista sitt och pa sa sétt skapa ett effektivt och robust transportsystem. Trafikinformation ir
central f6r trafikledningen, och genom att utveckla den kan f6ljderna av stérningar minimeras och fore-
byggas. Detta forbéttrar kapaciteten och tillforlitligheten. Genom att utveckla och infora ett forbéttrat
och enhetligt systemstdd for tagtrafikledningen kan man ga fran att trafikleda geografiskt till att trafikleda
utifran transporternas behov.

Som steg 3-atgird kan jarnvigssystemet trimmas i syfte att 6ka antalet taglégen, till exempel genom
signalatgirder och nya eller férlingda motesspar. Ytterligare exempel ér plattformsforlingning och
atgirder pa bangardar.

Atgéarder for sjofart

Inom sj6farten forekommer varken slitage eller tréingsel sa som i trafikslagen pa land. De stora effekterna
av sj6farten ir i stillet utsliapp av svavel, kviveoxider och koldioxid. Samtidigt drivs delar av infra-
strukturen inom sjofarten pa affarsmaissiga grunder, vilket kréiver avgifter som ger full kostnadstickning.
Dessa forutséttningar siitter sin prigel pa sammansittningen av styrmedel.

Avgifterna dr konstruerade for att i férsta hand uppfylla kravet pa kostnadstickning nér det giller Sj6-
fartsverkets kostnader De miljoeffekter som uppstar internaliseras emellertid inte enbart genom avgifter.
I stillet kommer administrativa styrmedel i form av restriktioner for utslédpp att fa stor betydelse.

Styrmedel inom sjofarten ar resultat av internationella verenskommelser, i storre utstriackning dn f6r
de landbaserade trafikslagen. Ett exempel pa detta d&r IMO:s svaveldirektiv som begréinsar utsldppen av
svavel (se faktaruta). For Ostersjon kan det iven komma begriinsningar av utslipp av kviiveoxid. Det kan
ocksa tinkas att utsldpp av koldioxid fran sjéfarten pa sikt omhéndertas av handelssystemet med
utsldppsritter eller andra styrmedel.

Avgiftsstrukturen for sjofarten behover ses 6ver i takt med att nya styrmedel inférs som minskar eller
kraftigt reducerar de effekter som sj6farten ger upphov till. For att ta till vara sjofartens potential bor det
sikerstillas att sjofarten inte belastas med avgifter som 6verstiger de marginalkostnader som trafiken ger
upphov till.

IMO:s svaveldirektiv

De nya gransvardena for svavel i fartygsbransle leder till kostnader for att minska utslappen.
Berakningar indikerar att sjotransporter kommer att 6verforas till landtransporter. Eftersom
direktivet framst kommer att paverka Ostersjon, paverkas detta omrade mest.

Mojligheten att anvinda vattenvigar bor ges storre tyngd, eftersom sadana lsningar i flera fall borde
kunna avlasta infrastrukturen pa land. Kollektivtrafik pa vatten bor integreras med den landburna
kollektivtrafiken och gemensamma principer for terminaler och bryggor bér utvecklas. Ett annat
exempel ror vara sa kallade inre vattenvigar. Sjéfartens foretridare bedomer att Sverige har goda
forutsittningar for transporter av savil gods som passagerare pa inre vattenvégar, och att ett svenskt
inférande av EU:s bestimmelser pa omradet kan ge 6kad kapacitet i transportsystemet.

Sjofartsverket har foreslagit en differentierad lotsavgift som ger sjéfarten incitament att ta en storre del av
ansvaret, genom investeringar som medger egenkontroll och som minskar behovet av lotsning. En sadan
ordning skulle forbéttra sjofartens kostnadsléige.

Aven inom sjofarten finns trimningsatgirder som steg 3-atgirder. Tva exempel 4r muddring och
farledsatgirder.



Atgirder for luftfart

Luftfarten har en relativt utvecklad avgiftsstruktur med differentierade avgifter fér bland annat
miljoeffekter. Till detta kommer handelssystemet med utslédppsritter som &r ett sétt ta hinsyn till
luftfartens marginalkostnader for koldioxid.

Pa samma sétt som for sjéfarten bor inférandet av nya styrmedel inom luftfarten foranleda en 6versyn av
tillampliga skatter och avgifter. Man bér dven utreda i vilken utstrickning som luftfarten betalar for sina
kostnader. Flygets utsldpp av koldioxid bor uteslutande hanteras genom handelssystemet.

Pa kort sikt dr det miljotillstandet for Arlanda som behé6ver ses 6ver. Om inte reglerna for utsldppstaket
dndras kommer resultatet att bli betydande kapacitetsbegréinsningar for flygtrafiken redan 2013-2014.

Pa lingre sikt dr det angeldget med atgérder som stérker kollektivtrafiken till och fran Arlanda.

Det bor dven 6vervigas om styrmedel kan anvindas mer verkningsfullt for att ge flygtrafikforetag incitament

och ekonomiska mojligheter att paskynda investeringar i energieffektivare och tystare flygplan.
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Trafikverkets 6vervaganden och rekommendationer
med utblick mot 2050

Transportsystemet ir mycket omfattande och stora resurser krivs for att ta hand om anlég-
gningarna. Men det finns ocksa behov av att kontinuerligt anpassa transportsystemet efter
foridndringar i befolkning och niringsliv. Trafikverkets principiella inriktning for transport-
systemets utveckling pa lang sikt bygger pa fyrstegsprincipen. Som grundférutsittningar
ligger styrmedel, bebyggelseplanering, drift och underhall, reinvestering och trimning av
transportsystemet. Pa toppen kan sedan liiggas investeringar i utokad kapacitet i transport-
systemet.

Hog trafikokning innebar problem

Tillgéingliga prognoser visar pa en kraftig efterfrage- och trafikokning. Detta kan medféra problem med
tanke pa dels transportsystemets mojlighet att ta emot 6kningen, dels hallbarheten. Det skulle ocksa
innebira héga kostnaderna for att bygga bort den kapacitetsbrist som skulle uppsta.

Rekommendationer:
= Fullinternalisering av alla externa kostnader bor efterstravas for alla transporter.

* Bade ekonomiska och administrativa styrmedel bér anvindas systematiskt och trafikslags-
overgripande for att kapaciteten i form av infrastruktur och fordon ska anvandas optimalt.
Det behdvs en samlad syn pa hur styrmedlen langsiktigt ska utformas och anvindas.

= Samverkan mellan berérda aktorer behover 6ka. Ett exempel ar kopplingen mellan
transportsystemets utveckling och samhallsplanering, bebyggelseplanering och
markanvandning. Aven samordningen mellan infrastrukturplaneringen och planer for
framtida trafikering behover starkas.




Tillrackliga resurser for att varda transportsystemet

Det som bor prioriteras hogst dven pa lang sikt bor vara att sikerstilla ett robust och langsiktigt hallbart

transportsystem genom att avsitta tillrdckliga resurser for drift, underhall, reinvestering och trimnings-

atgirder. Att det befintliga systemet fungerar vil dr en férutséttning for att kapacitetshjande atgérder

ska fa onskad effekt. Mer resurser behover liggas pa forebyggande underhall for att minska stérningar

som far stora konsekvenser for trafikanter och transportkdpare. Trimningsatgérder har ofta stor effekt i
forhallande till kostnaden.

Rekommendationer:

Det kravs 6kade ekonomiska resurser for att varda transportsystemet, framst pa grund av
att trafiken 6kar och anlaggningarna blir mer komplexa.

Resurser bor kontinuerligt avsattas for effektiva kapacitetsstarkande trimningsatgéarder.

En stérre andel av resurserna bér laggas pa det hogtrafikerade natet fér att undvika att
forslitningen 6kar kraftigt i framtiden och leder till ett uppdamt reinvesteringsbehov.

Resurserna for att uppratthalla det befintliga systemet bér 6ka till cirka 21 miljarder kronor
arligen. Utvecklingen av infrastrukturen f6r 6kad kapacitet kan 6ka behovet av resurser
ytterligare med upp till 0,4 miljarder kronor arligen.

Anvandningen av transportsystemet kan effektiviseras

Det finns goda mojligheter att utvecklingen av fordon, infrastruktur, trafikinformation och ITS-16sningar

kan bidra till att bade infrastrukturen och fordonen i sig anviinds effektivare. FOr att ta till vara dessa

mojligheter kan det behévas drivkrafter till utveckling, &ndrade regelverk och inférande av styrmedel,

liksom satsningar i infrastrukturen.

En 6kad andel smafordon med hogre medelhastighet, som elcyklar och sma elbilar, éir en méjlighet, men

det kan stiilla nya krav pa transportinfrastrukturen. En hégre grad av separering av olika typer av trafik i

jarnvigsnitet skulle gora jarnvigssystemet mera robust och ge forutsittningar for storre punktlighet. I

overviganden om att renodla trafiken pa spar kan man dven 6verviga mojliga alternativa firdvégar eller

trafikslag. For att ta till vara sadana potentialer behéver man bade anvinda redan kidnd kunskap och

initiera ytterligare forskning och innovation inom transportomradet.

Rekommendationer:

Anpassa regelverk och infér styrmedel som tar till vara maéjligheter for effektivare
anvandning av infrastrukturen.

Utred vilka krav som stélls pa infrastrukturen fér att mojliggdra ékad andel smafordon
med hogre medelhastighet.

Anvand redan kand kunskap och initiera ytterligare forskning och innovation
inom transportomradet for att ta till vara potentialen att anvanda
transportsystemet effektivare.

Separera olika typer av trafik i jarnvégsnatet dar sa ar méjligt for att géra detta mer
robust och fa battre punktlighet.

Separera dven trafiken pa vagnatet dar det ar effektivt och bidrar till storre tillforlitlighet
och trafiksakerhet.
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Okade godstransporter kraver 6kad effektivitet

Hela transportsystemet behover anvindas effektivt om det ska ga att klara 6kningen av godstransporter
fram till 2050. Prognoserna visar att efterfragan pa godstransporter kommer att 6ka kraftigt. Handeln
med Osteuropa forvintas dka kraftigt, vilket sannolikt innebir 6kade transporter till och frin flera
hamnar i Ostersjon. Atgirdsbehovet for att forstirka kapaciteten i de stora striken och noderna bedéms
vara cirka 130-170 miljarder kronor. Okad internalisering av externa kostnader, som ska bidra till en
effektivare anvéindning av systemet, férviintas innebira dndrade konkurrensférhéallanden mellan
trafikslagen och 6kade kostnader f6r godstransporter.

Rekommendationer:

* Det utpekade trafikslagsévergripande nétet av noder och strak bér vara vigledande for
framtida prioriteringar av infrastruktursatsningar. Ovriga vagar och jarnvagar som ar viktiga
fér godstransporter bér uppratthallas till acceptabel standardniva.

* Precisera det langsiktiga behovet av forstarkta landanslutningar mot flera Ostersjshamnar.

* VYtterligare kapacitet i fast forbindelse mellan Sverige och Danmark &r sannolikt motiverad
pa lang sikt. Férutsattningarna behéver utredas ytterligare tillsammans med Danmark och
planeringen bor fortsatta.

Stora krav pa transportsystemet i storstadsregionerna

Storstadsregionernas tillvéxt stiller stora krav pa transportsystemets anviindning och utveckling. For

att hantera tillvéixten i storstadsregionerna krévs att andelen resor som gors med kollektivtrafik, till

fots och med cykel 6kar kraftigt. For det krivs bade bebyggelseplanering, styrmedel och utveckling av
transportsystemet. Stora komplicerade infrastrukturinvesteringar i titbebyggda omraden dr ofta mycket
kostsamma, eftersom de maste anpassas efter bebyggelsestrukturen och miljoaspekter. De har ocksa
generellt lang planerings- och genomférandetid. Kapacitetshéjande trimningsatgirder pa en befintlig
stricka dr ofta samhéllsekonomiskt effektiva. Ut6ver atgirder inom samhéllsplanering och styrmedel &r
bedomningen att man pa lang sikt behover investera 200-300 miljarder kronor i transportinfrastrukturen
i storstadsregionerna.

Rekommendationer:

* Utveckla formerna for aktérssamverkan i storstadsregionerna. Samspel behovs i
samhallsplaneringen och i planeringen av transportsystemet och av bebyggelse och
markanvandning. Det behdvs dven samverkan for att paverka den dagliga anvandningen
av transportsystemet, till exempel atgarder inom mobility management och ITS.

* Vidareutveckla metoder for effektivare anvandning av transportinfrastrukturen till
exempel nar det géller trafikering, trimning, prioriteringar for en effektiv anvandning
av gatuutrymmet och ITS.

* Tatill vara potentialen for resor till fots och med cykel.

= Effektivisera storstadsregionernas varuforsorjning, till exempel genom lokalisering av
omlastningsnoder samt styrning av transporterna i tid och rum.

* Satsningar pa 6kad spartrafik behévs, men dven andra effektiva kollektivtrafiklésningar bor
dvervégas, till exempel snabb busstrafik med stor kapacitet, sa kallad Bus Rapid Transit
(BRT)



Langviga persontransporter fér att halla samman Sverige

Langviga persontrafik har stor betydelse for tjdnsteresor, fritidsresor och turism. Det dr angeléget att
stirka kapaciteten i jarnvigsnitet, framfor allt i anslutning till storstadsregionerna. For en vixande
bes6ksniring och niringslivet dr regionala flygplatser med rimligt utbud viktiga, sérskilt i norra Sverige.

Det finns kapacitetsbrister och punktlighetsproblem i jarnvigsstraken Stockholm-Malmo och Stock-
holm-Goteborg som behover atgirdas. Utbyggnad av héghastighetsjarnvig i dessa relationer har
studerats, liksom utbyggnad av S6dra stambanan och Vistra stambanan. Alla aspekter har inte kunnat
belysas inom kapacitetsutredningen. Samhillsekonomiska analyser visar att berdkningsbara nyttor i

ett alternativ dr i samma storleksordning som kostnaderna och 6vriga alternativ ir nyttorna ldgre in
kostnadena.

Anlidggningskostnaderna for héghastighetsjiarnvig Stockholm-Malmo och Stockholm-Goteborg bedoms
ligga i intervallet 110-135 miljarder kronor. Darutéver behovs investeringar fér en satsning pa langviga
persontransporter pa cirka 100-150 miljarder kronor.
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Rekommendationer:

* Utveckla jarnvagsstrak som har férutsattningar att attrahera kommersiellt [6nsam trafik
mellan storstdderna och stérre orter pa strackor dar det dr mojligt att na restider pa hogst
tre till fyra timmar.

* Flygets roll bor sakerstéllas for reserelationer mellan storstéaderna och stérre orter dar det
inte &r mojligt att fa restider pa hogst tre till fyra timmar med tag, buss eller bil.

= Sakerstall val fungerande anslutningar till viktiga flygplatser for saval nationell som inter-
nationell trafik. Det viktigaste navet for flygtrafiken i Sverige ér Arlanda. Aven andra storre
flygplatser i Sverige och vara grannlander bér fylla en viktig funktion fér det langvaga
resandet.

* Prioritera viktiga strak for resor pa vag (med bil och buss) och genomfér atgarder framst
for att skapa rimliga restider och tillgang till bra bytespunkter.

* For ovriga delar av transportsystemet bor det kommande beslutet om TEN-T-natet vara
vagledande.

* Banorna Ostlanken och Goéteborg-Boras &r val utredda och bor byggas for att tillgodose
angeldgna kapacitetsbehov. Dessa banor kan pa sikt bli en del i ett eventuellt framtida
hoghastighetsjarnvagsnat, och de bor darfor férberedas for detta. Ostlankens anslutning till
Stockholm behéver utredas vidare.

» Ovriga delar av ett sammanhiangande héghastighetsnét Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmé boér utredas ytterligare, med bérjan i Skane.

Regionalt resande utanfor storstaderna ska ocksa utvecklas

Trafikokningen utanfor storstadsregionerna sker i langsammare takt, vilket innebiér betydligt mindre
kapacitetsproblem. Aven i mellanstora stiider bor satsningar goras for att utveckla den regionala och
lokala kollektivtrafiken samt for att ta till vara potentialen for 6kad gang- och cykeltrafik. Personbilen
kommer att fortsiitta att vara det dominerande transportmedlet nér det géller regionalt resande utanfér
storstadsregionerna och regioncentrum. En satsning pa regionalt resande utanfor storstadsregionerna
bedoms innebéra investeringar pa cirka 100-150 miljarder kronor.

Rekommendationer:

* Prioritera effektiva trimningsatgérder av transportinfrastrukturen i stérre tatorter och
starka strak for att méjliggéra utveckling av lokal och regional kollektivtrafik.

* Infrastruktur for cykling och gang bor fa 6kad prioritet i planeringen av
transportinfrastrukturen.

* Prioritera trimningsatgéarder i vdgsystemet, anpassning av underhallsinsatser vid
speciellt hogbelastade tider samt flygutbud till viktiga destinationer for att tillgodose
besodksnaringens behov.

* Utveckling av vagnat pa strackor dar busstrafik dr en effektivare trafiklésning an tag bor
prioriteras.

Klimatmalen och kraven pa transportsystemet

Klimatmalen innebir mycket stora utmaningar for transportsystemet. For att nd malen krivs teknisk
utveckling av fordon och drivmedel samt en utveckling mot ett mer transportsnalt samhélle.

For detta krivs en bebyggelse- och markanvindningsplanering som medfér en minskad efterfragan av
transporter. Det behovs styrmedel som paverkar savél den tekniska utvecklingen som efterfragan och val



av transportmedel i 6nskad riktning. Dessutom beh6vs anpassning av transportinfrastrukturen som gor
dessa férandringar mojliga utan att forsdmra tillgéngligheten.

Det transportsnala samhéllet innebir enligt Trafikverkets tolkning av klimatmalen en minskad biltrafik
samtidigt som kollektivtrafiken, och resandet till fots och med cykel férdubblas till 2030. Fér godstrans-
porterna innebir det samtidigt att de effektiviseras genom utveckling av logistik samt att 6kningen av
godstransporterna tas om hand inom jiarnvégen och sjofarten. Det stéiller krav pa 6kad kapacitet pa jirn-
viig for att ta emot resenirer fran bil och flyg samt gods fran lastbilstransporter. Aven hamnar inklusive
jarnvigsnit fér gods till och fran dessa kan behéva forstirkas.

Atgirderna i transportsystemet sammanfaller delvis med vad som niimns i évriga utvecklingsstrategier,
men inriktningen mot det transportsnala samhéllet kriaver ocksa andra prioriteringar. Det behovs ocksa
kraftfulla satsningar pa kollektivtrafik i stiderna utanfér storstadsomradena. Godstransporternas nodvén-
diga anpassning till klimatmalen kan paverka svenskt niiringsliv genom 6kade transportkostnader.

Nagon uppskattning av totalkostnaden fér klimatanpassning fram till 2050 har inte gjorts.

Rekommendationer:

* Inrikta planeringen av transportsystem mot en 6kad samordning med bebyggelseplane-
ringen i riktning mot det transportsnala samhillet samt utifran 6kade andelar gang, cykel
och kollektivtrafik.

= Anvand styrmedel for 6kad energieffektivitet och f6r 6kad konkurrenskraft hos
klimateffektiva transportsatt.

= Genomfér en kraftfull satsning pa att 6ka kapacitet i jirnvagsnatet samt pa atgirder som
mdjliggor langre, tyngre, bredare godstag med minskade transporttider och genom dven
atgarder som mojliggér stérre andel transporter med sjéfart.

= Peka ut lampligt vagnat for langre och tyngre lastbilstransporter. Utred majligheterna till
elektrifiering av vagnat.

= Genomfér insatser fér 6kad effektiv samordning av varutransporter i stiderna med pa sikt
elektrifierade fordon.

= Satsa pa kraftig utbyggnad av kollektivtrafik i och mellan stiderna utifran en
kostnadseffektiv mix av buss, BRT och sparburen trafik. Anvand vignitets
frigjorda kapacitet genom minskad biltrafik och minskade parkeringsbehov.

« Atgarder fér mer konkurrenskraftig sjéfart exempelvis muddring fér méjlighet att ta in
stérre batar i hamnarna.
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Hoghastighetsbanor samt férbindelse
Helsingborg-Helsingor

Regeringen gav Trafikverket i uppdrag att dven belysa fragan om hoghastighetsbanor uti-
fran den tidigare utredningen Héghastighetsbanor - ett samhillsbygge. Under uppdragets
gang kom ett kompletterande uppdrag om att ta hiinsyn till en promemoria om behov och
forutsittningar for en fast forbindelse Helsingborg-Helsingor. I detta avsnitt presenterar vi
kortfattat resultatet av dessa tva delar av utredningen.

Hoghastighetsbanor

Nya jarnvigar mellan storstadsomradena anpassade for hoga hastigheter férvintas ge forutsittningar
for storre arbetsmarknadsregioner, minska efterfragan pa flygresor mellan storstiderna och dven minska
efterfragan pa bilresor i de aktuella straken. Separata hghastighetsbanor i form av Gétalandsbanan och
Europabanan medfor kortare restider med tdg mellan Sveriges tre storsta stider. Detta mojliggor ocksa
arbetspendling i bland annat straket Linképing-Norrképing-Jonkoping-Boras. Det avlastar dessutom
S6dra stambanan och Vistra stambanan, vilket 6kar kapaciteten fér gods- och regionaltrafik pa dessa
banor.

Ett alternativ till separata héghastighetsbanor dr upprustning av de befintliga stambanorna for att méjlig-
gora restider ner mot 3 timmar mellan Stockholm och Malmé och ner mot 2 timmar och 30 minuter mel-
lan Stockholm och Géteborg.

Det senare alternativet medfor dock inte 6kad kapacitet for godstrafiken. Snarare kan det skapa vissa
kapacitetsproblem eftersom det innebér dnnu storre hastighetsskillnader én vad som ér fallet i dag. Det
innebir sannolikt ocksa forhallandevis stora storningar for befintlig trafik under byggskedet.

Trafikverket har gjort prognoser och samhiillsekonomiska analyser for tre olika scenarier fér Gétalands-
banan och Europabanan och ett scenario for en utbyggnad av Vistra stambanan och S6dra stambanan. Ett
av scenarierna for Gotalandsbanan och Europabanan ansluter till det uppligg som lag till grund for analy-
serna i utredningen av héghastighetsbanor (SOU 2009:74). De andra tva scenarierna representerar andra
strategier for bland annat hastigheter och uppehallsbilder. De olika scenarierna innefattar olika trafiker-
ingar och dirmed forknippade krav pa infrastrukturen.

Prognoserna visar att det uppstar férvintade effekter i form av 6kad langviga pendling och 6verflyttning
fran flyg och bil for langviiga resor. Effekterna genererar stor samhillsekonomisk nytta.

Trafikverkets analys visar att for ett av scenarierna ir de berdkningsbara nyttorna i samma storleksord-
ning som anldggningskostnaderna. For 6vriga scenarier inklusive det som redovisades i SOU 2009:74 &r
nyttan ldgre dn kostnaderna. Analysresultaten avviker dirmed fran de som redovisades i SOU 2009:74, dir
banorna bedémdes vara svagt samhéllsekonomiskt 16nsamma.

Vissa av héghastighetsbanornas delstréickor ér vil utredda och ér angeldgna dven pa andra sétt 4n

som hoghastighetsbanor. Ostlinken mellan Jirna och Link6ping ingar i bade héghastighetsalternativen
och stambanealternativet. Projektet avlastar den anstringda S6dra stambanan men innebir dven
regionforstoring i Milardalen och Ostergotland. Mélnlycke-Bollebygd mellan Goteborg och Boras har
en stor potential fér regionalt resande mellan Vistsveriges tva storsta stiider, samtidigt som strickan
ansluter till Landvetter. BAda dessa strickor har varit foremal for jairnvigsutredningar. De ir planerade
standardmissigt sa, att de utan stora merkostnader kan bli en del i framtida héghastighetsbanor.

Trafikverkets bedémning dr att dessa tva jarnvigsstriackningar har stor potential att minska nuvarande
och framtida kapacitets- och effektivitetsproblem léings de aktuella straken. Vi rekommenderar dirfor att
planeringen for dessa strickor bor fortsitta med sikte pa byggstart fére 2025.



Om dessa projekt genomférs kan man parallellt gora fordjupade utredningar kring stambanorna och
ett hoghastighetssystem. Speciellt bor férutsittningarna i Skane mellan Héssleholm och Lund samt
resterande strickor mellan Goteborg och Boras studeras djupare.

Aven i Norge och Storbritannien har det nyligen genomforts utredningar om héghastighetsbanor. Det kan
konstateras att den norska utredningen uppvisar att utbyggnader dr mycket olonsamma medan utbyg-
gnaden i Storbritannien bed6ms vara I6nsam.

Fast forbindelse Helsingborg-Helsingor

Prognoser om trafikutvecklingen indikerar att behovet av kapacitet i transportsystemet i Oresundsomradet
Okar pa lang sikt. Framst férviintas godstransporter och det regionala resandet 6ka, men dven langviga
persontransporter kan komma att 6ka. Det finns flera aspekter pa fragan om ytterligare en fast férbindelse
mellan Sverige och Danmark som bor viigas samman. Det giller till exempel ekonomiska forutsiittningar,
fysiska planeringsforutsittningar och samarbetet mellan berérda aktérer i Danmark och Sverige.

For att fa full nytta av ytterligare en fast forbindelse beh6vs ocksa vil fungerande landforbindelser i
anslutningarna. I férsta hand behovs det i direkt anslutning till forbindelsen, men &ven ldngre ut i
systemet. Detta har sérskilt stor betydelse pa den danska sidan.

I forsta hand bor mojligheterna att 6ka kapacitetsutnyttjandet pa Oresundsbron utvecklas. Buller och
annan miljopaverkan fran 6kad trafik, frimst godstrafik, kan dock begrinsa méjligheterna att 6ka trafiken
pa anslutningarna till bron. Detta kan pa sikt medféra krav pa atgérder.

Fortsatt fysisk planering forordas for att ge viigledning for den framtida utvecklingen av Skane. Speciellt
giller det vilka andra investeringar som krivs, oavsett om forbindelsen férverkligas eller inte. Ett fortsatt
samarbete med Danmark i fragan dr mycket viktigt.

@ Avgaende tag
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Sambandet mellan brister, rekommendationer och atgarder

I tidigare avsnitt har vi presenterat vilka kapacitetsbrister som Trafikverket bedomer kan uppsta fram till
2025 samt vara bedomningar och rekommendationer utifran de utmaningar som forutses pa lingre sikt.

De flesta av de kapacitetsbrister som har bedomts kunna uppsta fram till 2025 kommer sannolikt att
forvirras fram till 2050 om inga atgérder sitts in. Till 2050 bedomer vi att de allra storsta kapacitets-
problemen for persontrafiken kan komma att uppsta i storstadsomradena och for godstrafiken i
jarnvigssystemet i flera delar av landet.

Vi har formulerat atgirdspaket som ska méjliggora en prioritering som kan mota de kortsiktiga
kapacitetsbehoven fram till 2025 och som samtidigt ska ge en grund for att hantera de mer langsiktiga
utmaningarna. Paketen ir indelade i de langsiktiga utvecklingsperspektiven Transporter i storstads-
omraden, Godstransporter, Persontransporter exklusive storstad samt Klimat. Som en grund i samtliga
paket ligger drift och underhall samt trimningsatgérder.

Innehallet och prioriteringen i paketen har dirmed bristanalysen fér 2025 som utgangspunkt,
tillsammans med vara 6verviganden och rekommendationer med utblick mot 2050.

Trafikverkets 6verviaganden och Trafikverkets férslag pa utvecklingspaket till 2025
rekommendationer med utblick mot 2050

Okade godstransporter kraver 6kad effektivitet Godspaketet

Stora krav pa transportsystemet i Storstadspaketet

storstadsregionerna (Stockholm, Géteborg, Malmao)

Langvaga persontransporter for att halla samman Persontransportpaketet
Sverige (langvéaga och regional persontrafik
exklusive storstad)

Regionalt resande utanfér storstaderna ska ocksa
utvecklas

Klimatmalen och kraven pa transportsystemet Klimatpaketet




Trafikverkets forslag pa utvecklingspaket till 2025

Atgirder av olika slag kan stodja och forstirka varandra. Storst effekt kan man dirfor
na genom att kombinera atgérder i paket. Vi har déarfor valt att presentera utvecklings-
mojligheterna i form av paket: storstadspaket, godspaket, persontransportpaket och
klimatpaket. Paketen svarar mot olika brister fram till 2025 och mot utmaningar och
potentialer som vi har identifierat fram till 2050. Inom varje paket iir tanken att folja
samma princip som i figuren pa sidan 9, det vill siiga atgérder i steg 1-3 prioriteras hogst,
tillsammans med ett fatal mycket angeldgna steg 4-atgirder. I niva hog for respektive
paket finns steg 4-atgéirder som ligger i néista prioritetsniva.

Paketens tillampning

Inom varje paket har Trafikverket gjort en prioritering och lyft fram de insatser som bér genomféras vid
ldagre respektive hogre ambitionsnivaer. Den sa kallade niva lag 4r en lédgre investeringsniva 4n i dag. Den
motsvarar vad som behovs {6r en successiv anpassning av transportsystemet med smirre atgéirder efter
hand som de mest akuta behoven uppstar. Hégnivan motsvarar en mer kraftfull forstirkning av trans-
portinfrastrukturen som kriver storre investeringar och som svarar mot de storsta kapacitets- och effek-
tivitetsbristerna. Dessa ligger i prioritetsordning i tre nivaer. Det gar att kombinera genomférande av flera
paket. Vissa atgirder ingar i flera paket eftersom de bidrar till flera syften.

For flera investeringsobjekt saknas fysisk planering eller tillrickliga kalkylunderlag (investeringskalkyl
och samhillsekonomisk kalkyl). Innan ett slutligt beslut om genomférande fattas bor darfoér Trafikverket
ges mojlighet att utreda dessa objekt och ta fram ett genomarbetat underlag.

Godspaket

Mojligheter till effektiva och palitliga logistiska fléden &r en viktig férutsittning for néringslivetkonkur-
renskraft. Utgangspunkten for godspaketen ar att skapa forutséittningar fér god funktion i hela systemet,
savil inom landet som i floden till och fran Sverige. Funktionen stéller ocksa krav pa investeringar pa
annat hall, till exempel i kommunala och privata anléggningar. Samtidigt &r det nédvindigt att nationella
och internationella regelverk stodjer utvecklingen mot ett mer hallbart system.

Utvecklingsniva lag

Utgangspunkten i utvecklingsniva lag dr att avhjélpa de allra tydligaste storre bristerna i systemet for

att séikerstilla ett fungerande transportsystem. Behovet &r storst pa jirnvig eftersom den &r extra kénslig
for storningar vid ett hogt kapacitetsutnyttjande, dir underhall och reinvestering ir centrala atgirder.
Kapacitetsbrister pa viig leder till att funktionen forsimras men inte upphor. Aven med utvecklingsniva
lag dr det dock viktigt att uppritthalla barigheten pa vigarna och att se till att standarden pa utpekade
strak och till utpekade noder inte forsamras. Ett flertal farledsatgérder foreslas ocksa. Gruvniringens
behov i nirtid tillgodoses.

Utvecklingsniva hég

Utdover de satsningar som gors i utvecklingsniva lag kan viktiga satsningar genomforas for att utveckla
standarden i den delen av infrastrukturen som é&r viktigast fér godstransporter. Ett prioriterat godsnét
med hogre kapacitet och med tillhérande noder och hamnar ger svenskt néiringsliv méjligheter att stirka
sin konkurrenskraft. Godskorfilt pa vigarna ger forutséttningar for en effektiv hantering av godsfléden i
nirheten av och inom storstdderna. Funktionen i det utpekade viignitet forbittras till exempel genom
uppvirmda korfilt, vilket gynnar framkomligheten for alla trafikanter.
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Prio 1. Satsningarna utvecklar jirnvigens potential att kunna ta emot ytterligare godstransporter genom
ett antal atgérder. Sjofartens mojligheter att kunna ta in storre fartyg till kaj i flera hamnar tillgodoses.
Teknikutveckling av lastbilar ger férutséttningar f6r en 6kad lastvolym per ekipage och ldgre energifér-
brukning per transporterad godsméngd.

Prio 2. Foreslagna investeringar i prio 2 stirker i synnerhet jirnvigsfunktionen ytterligare. De tar sikte
dels pa basindustriernas behov, dels pa behoven hos den 6vriga godstrafiken i sédra Sverige.

Prio 3. Flera investeringar som foreslas i prio 3 4r av omfattande karaktér. Dessa har potential att i
grunden paverka hur godstransporterna sker och vilka konsekvenser dessa har for niaringslivets struktur
och konkurrenskraft, samt effekterna av transporter ur ett hallbarhetsperspektiv. En stor men potentiellt
mycket betydelsefull investering ér elektrifiering av godsnitet pa vig. En sadan maste givetvis foregas av
tester for att sikerstélla funktion och I6nsamhet.

Storstadspaket

Kapacitetssituationen i storstiderna bedéms bli speciellt problematisk. Darfor har Trafikverket tagit fram
separata storstadspaket for de tre storstadsregionerna. For att paketen ska bli effektiva dr de sammansatta
av samverkande atgérder. De styrmedel som ingar i utvecklingsniva lag bedéms vara nédviindiga for

att pa kort sikt motverka flera av de allvarligaste kapacitetsproblemen. Flera av atgirderna kriver mer
samordning eller inslag av skatter och avgifter for att de ska leda till ett effektivare utnyttjande av
systemet. Styrmedel kommer att vara en viktig del i 16sningarna dven pa lingre sikt, men det kommer
ocksa att krivas stérre investeringsatgirder. Genom en utvecklad samhallsplanering kan man skapa

forutsittningar for ett effektivare resande med kollektivtrafik med hog kapacitet.




Paket Stockholm

I Stockholmsomradet krivs dels snabba atgirder som kan ge effekt under de kommande tio aren, dels
atgérder for att forhindra att eftersldpningen i infrastrukturens utveckling fortsitter. Paketet omfattar
atgirder i steg 1 till 4 fér Stockholm och kringliggande storre stdder i Milardalen samt Norrkdping och
Link6ping.

Utvecklingsniva lag

Utvecklingsniva lag omfattar atgirder som ska leda till effektivare utnyttjande av infrastrukturen som
bland annat atgirder pa Milarbanan, trimningar av det 6vergripande vignitet och utvecklade styrmedel.
Genom underhalls- och driftatgérder tillvaratas redan gjorda investeringar och antalet trafikstérande fel
kan langsiktigt minskas. Tagtrafiken kan ut6kas och restiden minska genom att tagens kortider jimnas

ut, till exempel Stockholm-Visteras och Linkoping-Norrkoping. Kollektivtrafiksatsningar inriktas pa att
skapa en rimlig framkomlighet for busstrafiken och vissa satsningar pa snabbusslinjer (BRT). Tillging-
ligheten for cykel kan 6ka genom en relativt stor utbyggnad av regionalt ssmmanhéingande cykelviigar.
Utvecklingsniva lag innehaller ocksa atgirder for att 6ka andelen kollektiva resor till Arlanda och ddrmed
undvika begrinsningar i flygtrafiken.

Utvecklingsniva hég

Prio 1. Atgirderna ger en méjlighet att klara den férvintade resandedkningen med kollektivtrafik inom
Stockholms 14n och mellan ldnen i Milardalen. Tagtrafiken mellan Norrképing och Link6ping kan anpassas
efter olika 6nskemal med olika uppehallsbild, och restiden kan minska avsevirt. Kommunerna Nacka och
Viarmdo far effektiv kollektivtrafik genom en ny tunnelbaneforbindelse som okar tillgéingligheten

till Stockholm samt bland annat arbetsplatstita omraden i Solna och Sundbyberg. Om férséket med
pendelbatar slar vil ut kan de utvecklas och ge 6kad tillginglighet for resenérer som har resvigar tvirs
over Stockholms fjirdar.

Prio 2. Atgiirderna fullfsljer satsningen pa kollektivtrafik med hog kapacitet som bedéms kunna fa en
viktig roll fér regionens trafikforsoérjning. Det omfattar bland annat utékad spartrafik mot nordost for
kommunerna Tiby, Vallentuna och Osteraker. Dirigenom minskar ocksa trycket pa vigtrafiken. Genom
att hela Ostldnken byggs ut kortas restiderna fran Stockholmsomradet och Link6éping/Norrkoping till
Nykoéping och Skavsta, samtidigt som Ostergdtland knyts tiitare till den gemensamma funktionella arbets-
marknaden i 6stra Mellansverige. Kompletteringar av vissa vigar som grinsar till Férbifart Stockholm
kommer att minska kébildningen i trafiklederna pa 6vergripande viigar i ytteromradena. Okad kapacitet
pa Arlandabanan Oppnar for att gora flygplatsen och dess arbetsplatser dn mer regionalt tillgéingliga.

Prio 3. Atgiirderna ger ny infrastruktur som kan ta hand om flédena i viignitet och skapa forutsittningar
att minska de omfattande och svarhanterade kderna pa Sédra linken och Virmdoéleden (vig 222). Det
som skapar denna méjlighet ir en 6stlig forbindelse i vignitet tillsammans med férstirkningar norrut
och 6sterut samt utvecklade styrmedel. Tagtrafiken mellan Stockholm och Uppsala férstérks ytterligare
genom fler avgangar, kortare restider och fler tillgéingliga stationer. Det leder till en tétare knuten arbets-
marknad.
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Paket Goteborg

Paketet omfattar ett geografiskt omrade inom cirka 10 mils radie runt Géteborg. Det innefattar en
halvcirkel begréinsad av Uddevalla, Boras och Varberg.

Inférandet av tringselskatt i kombination med satsningen pa kollektivtrafik i Goteborg innebér att
efterfragan pa mojligheter att pendla med tag kommer att 6ka. I dag konkurrerar pendeltagen om den
begrinsade sparkapaciteten in mot Goteborg med bland annat godstagen till G6teborgs hamn. For att
de sparburna person- och godstransporterna in mot Géteborg ska kunna utvecklas kréivs bade mindre
trimningsatgirder i jirnvigssystemet inom de nirmaste aren och stérre sparutbyggnader pa lite langre
sikt. Atgirder behover ocksi genomféras pa det 6vergripande vigsystemet i Goteborg. Framfor allt
infartslederna och vissa trafikplatser &r hart belastade. Pa kort sikt behovs trimningsatgirder och
satsningar pa kollektivtrafiken. Pa lite lingre sikt beh6vs édven stérre ombyggnader for att uppna en
omfordelning fran de centrala delarna ut mot kringfarterna, framfér allt av tunga transporter.

Utvecklingsniva lag

Utvecklingsniva lag omfattar atgirder som mojliggor att de belastade sparen pa Véstra stambanan och
Vistkustbanan in mot Géteborg utnyttjas effektivare genom utjimnade kértider. Det medfor att trafiken
kan utokas sa att fler tag gor uppehall pa de storre stationerna. Utjamnade kortider krivs ocksa for att
kunna kéra den nya pendeltigstrafiken Alvingen-Goteborg i kombination med annan tagtrafik. Det akuta
behovet av uppstillningsspar i Géteborgsomradet tillgodoses ocksa i denna niva. Trimningsatgérderna pa
vigsidan ir inriktade pa att forbattra framkomligheten pa de belastade infartslederna in mot Goteborg pa
relativt kort sikt.

Utvecklingsniva hog

Prio 1. Nivan innebér bland annat att kollektivtrafikforsorjningen forbittras avsevirt mellan regionens
tva storsta stider, Boras och Géteborg, och till Landvetters flygplats. Regional- och pendeltagen far genom
forlingda plattformar mojlighet att utdka antalet sittplatser. Denna niva innebér ocksa en satsning pa

en av Goteborgs kringfarter, E6.20 Soder-visterleden etapp 2. Atgiirder pd denna behévs, eftersom trafik-
belastningen pa Goteborgs kringfarter sannolikt kommer att 6ka da tringselskatten infors. For att 6ka
kapaciteten i kollektivtrafiken krivs dven att de mest angeldgna sparvigsutbyggnaderna genomfors.

Prio 2. Nivan innebir bland annat fortsatt utbyggnad av kapaciteten pa Véstra stambanan nidrmast
Goteborg samt utbyggnad av dubbelspar hela strickan Géteborg-Landvetter-Bollebygd. Det medfor att
tagtrafiken kan utokas ytterligare.

Prio 3. Denna niva innebér bland annat att dubbelsparsutbyggnaden Géteborg-Boras slutférs. Det
skapar férutsittningar for en kraftfull utveckling av regionaltagstrafiken, vilket medfér betydande

restidsminskning.




Paket Malmé

Den starka befolkningstillviixten i Oresundsregionen och utbyggnaden av regional tagtrafik medfor att
kapaciteten inte ricker for att tillgodose efterfragan. Aven pa vignitet forvintas tringselproblemen 6ka.
En siirskild utmaning dr att samtidigt klara framkomligheten f6r den omfattande transittrafiken, pa bade
vig och jarnvig. Paketet omfattar Skane l4n.

Utvecklingsniva lag

Utvecklingsniva lag innehaller framst atgirder for att trimma och anvinda befintlig infrastruktur mer
effektivt. Saledes ingar effektivare utnyttjande pa de hart belastade jirnvégsstrickorna Hissleholm-Lund
och Helsingborg-Lund genom utjimnade kortider. Det medf6r mojlighet att utéka trafiken sa att fler

tag gor uppehall vid de stérre stationerna. Paketet innehaller ocksa mindre atgérder for att den
genomgaende godstrafiken ldngs Vistkustbanan ska kunna kora med full taglingd och ga den kortaste
viigen via Astorp-Teckomatorp. Det ingdr ocksa nigra mindre atgirder fér effektivare lokal och regional
persontrafik pa jairnvig. Pa vignitet ingar atgirder for att forbattra framkomligheten genom atgirder

i trafikplatser och andra korsningar, sirskilt inriktade pa busstrafikens framkomlighet. Tringselskatt
foreslas utredas i Malmao.

Utvecklingsniva hég

Prio 1. Atgirderna pa nivan prio 1 leder till att tigtrafiken far bittre robusthet pa de mest belastade
jarnvigsstrickorna. En viss utékning kan ocksa ske. Atgirder pa E6 for att klara den genomgéende
godstrafiken ingar.

Prio 2. Atgiirderna pa nivén prio 2 stiirker de tyngsta jirnvigstraken, och den regionala tgtrafiken kan
ut6kas till bland annat Lomma och Sval6v. Paketet innehéller atgirder for att 6ka kapaciteten pa S6dra
stambanan och Vistkustbanan, vilket gynnar utvecklingen av bade lokal och langviga trafik. Dessutom
ingar den tredje och sista etappen for att fa ett funktionellt godsstrak genom Skane.

Prio 3. Atgirderna pa nivan prio 3 innehaller 6kad kapacitet 6ver Oresund, di Oresundsbron inte klarar
den férvintade trafikdkningen. En ny fast férbindelse stirker integrationen i Oresundsregionen och
avlastar transportsystemet i Malmoomradet. En ny jirnvig Malmo-Staffanstorp-Sjébo-Tomelilla—
Simrishamn (Simrishamnsbanan) medfor kraftigt minskade restider for manga pendlare.
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Persontransportpaket

Persontransportpaketet omfattar langviga och regional persontrafik exklusive storstad. Det krévs
atgérder for att uppritthalla och férbéttra kvaliteten for langviga och regionala persontransporter. Det
giller savil for att knyta ihop de tre storstadsregionerna som for att ge goda forutséttningar fér regional
utveckling utanfor dessa. Jirnvigssatsningarna ir inriktade pa de strak som har hogt resandeunderlag.
Hoghastighetsbanor finns inte med, men Ostlidnken och G6teborg-Boras kan komma att ingé i en framtida
hoghastighetsbana. For det langviiga resandet dr det viktigast att sikerstilla ett rimligt utbud, god kapacitet
och rimliga restider for affirsresor och turistresor. For det regionala resandet dr atgiarderna inriktade pa
effektiv och attraktiv arbetspendling.

Utvecklingsniva lag

I denna niva finns nagra atgirder for att 6ka marknadsandelen f6r langviga busstrafik efter ostkusten i
Smaland. Strickan Norrkdping-Linkoping behover atgiardas snabbt, eftersom den utgor en flaskhals for
savil regional som nationell spartrafik. I 6vrigt behovs atgirder pa strak med omfattande trafik for resor
till bes6ksnéringens storre destinationer.

Utvecklingsniva hog

Prio 1. Med denna niva kan kapaciteten forbéttras sa att tagrestiderna kan komma tillbaka till de res-
tider som fanns kring ar 2000. Det innebér cirka 3 timmar och 10 minuter Stockholm-Sundsvall, cirka
2 timmar och 20 minuter Stockholm-Karlstad och ner mot fyra timmar pa strickan Stockholm-Malma.
Uto6ver detta foreslas vissa hastighetshojande atgirder. Kollektivtrafikforsorjningen mellan Géteborg
och Boras och till Landvetters flygplats forbittras avsevirt. Kapacitetsférstarkning pa strickan Falun—
Borlidnge-Uppsala.

Prio 2. I denna niva ingar hela Ostlidnken, som innebér en visentlig forbéttring for pendlare Nykoéping—
Stockholm och for resande till Skavsta flygplats. Det innebér ocksa att Norrképing-Linkdpingsregionen
knyts viisentligt nirmare den viixande arbetsmarknadsregionen i Stockholm. Dessutom firdigstills
strickan Goteborg-Boras.
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Klimatpaket

Teknikutveckling, styrmedel och fysisk planering mot ett mer transportsnalt samhille dr avgorande for
om transportsektorn kan na klimatmalen. Darfor har ett klimatscenario tagits fram som innehaller en
malbild dér klimatmalen nas. Klimatscenariot omfattar ocksa vilka atgiirder och styrmedel som krévs for
att nd denna malbild. Overgripande handlar det om ett avgorande vigval i svensk klimat- och transport-
politik. Nedan redovisas ett mer specifikt klimatpaket med infrastrukturatgirder och vissa styrmedel
som bidrar till klimatscenariot. Observera dock att dessa atgirder ensamma &r langt ifran tillrickliga for
att na klimatmalen, det behdver kompletteras med de ytterligare atgirder och styrmedel som foreslas i
klimatscenariot. Generellt kan s#gas att delar av de utvecklingspaket som beskrivits tidigare avseende
storstiider, gods- och persontransporter stodjer en utveckling mot begréinsad klimatpaverkan. Istéllet f6r
att rikna upp alla dessa atgirder igen beskriver vi skillnaderna jamfort med dessa paket. En utveckling
enligt klimatscenariot kommer krédva en omprévning av viaginvesteringar samtidigt som behovet av at-
girder for att 6ka kapaciteten i kollektivtrafiken och godstransporter pa jirnvig och i sjéfart kommer att
oka. Det innebir att klimatpaketet har hégre kostnader én 6vriga paket. Fokuseringen pa kollektivtrafik
gor ocksa att fler av de insatser som foreslas ligger inom kommuners och regioners ansvarsomraden.
Satsningen pa kollektivtrafik, gang, cykel och samordande godstransporter i staden forutsitter darfor

en Okad statlig medfinansiering.

Utvecklingsniva lag

Denna niva innefattar huvuddelen av atgirderna i motsvarande niva for storstadsomradena, person-
transporterna och godstransporterna. Satsningar pa kollektivtrafik beh6vs dven i och kring titorter
utanfor storstiderna. Ytterligare fokus ldggs pa kollektivtrafik, framférallt buss och BRT samt gang- och
cykelviignit. Tréingselskatter i stortstiderna, korfilt som lyfts fran bil till kollektivtrafik, minskat antal
parkeringsplatser och hogre avgifter anvéinds som styrmedel. Ytterligare fokus ldggs pa styrmedel och
atgirder for att 6ka attraktiviteten hos godstransporter inom sjofarten. Citylogistiken utvecklas genom
transportsnala omlastningspunkter, samordning av varudistributionen och styrning av trafiken.

Utvecklingsniva hég

Prio 1. Pa denna niva beskrivs ytterligare utbyggnad av elektrifierade BRT-system i kombination med
lokalbussar for att fa god tickning. Medel fér utékad vigkapacitet satsas istillet pa kollektivtrafik, gang
och cykel samt for godstransporter pa jirnviag. Pa denna niva bor ocksa klimatpaketet kombineras med
paket inom samhéllsbyggnad for att fértéita och bygga om omraden i stiderna sa de blir mer transportsnala.
Kraftfulla atgérder behovs for att 6ka kapaciteten och tillata lingre, tyngre, bredare godstransporter pa
jarnvig med minskade transporttider. For att frigora ytterligare kapacitet pa jirnvig behovs atgirder som
frimjar godstransporter med sj6fart. Satsningarna i godstransportpaketet beh6ver da kompletteras. De
samordnade godstransporterna i stiderna stirks och elektrifieras pa denna niva.

Prio 2. Pa denna niva kan sparvig dvervigas som alternativ till elektrifierad BRT i sirskilt kapac-
itetskrdvande strickningar. Jimfort med ovriga paket kan nya vigférbindelser prioriteras bort samtidigt
som nya tagférbindelser till flygplatser blir ligre prioriterade &n i 6vriga paket nér flygtrafiken inte antas
oka. Ytterligare investeringsutrymme ger ocksa utrymme for ytterligare kapacitetsutbyggnader av jirnvéigen
med fokus pa storstdder och langviga godstrafik.

Prio 3. P denna niva kan tunnelbana 6verviigas som alternativ till elektrifierad BRT och sparvig i sérskilt
kapacitetskrivande strickningar. Inte heller pa denna niva aterfinns nybyggnation av végar. Ytterligare
investeringsutrymme anvénds istillet for forstarkning av kollektivtrafiken samt godstransporter pa
jarnvig och sjofart. En elektrifiering av viignitet inleds ocksa pa denna niva.
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Atgardsforslagen till 2025 fordelade per region

De atgirder i de olika utvecklingspaketen som har en geografisk tillh6righet visas pa kartan nedan. Detta
oavsett vilket paket de ingér i. Regionindelningen utgir fran Trafikverkets regioner. Atgirderna ir exem-
pel och ér framfor allt de som ingar i utvecklingsniva lag samt prio 11 utvecklingsniva hog. I samtliga re-
gioner ingar atgirder for drift, underhall och reinvestering for vig och jirnvig.
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Region Nord

Effektivare jarnvagstrafik pa Stambanan genom évre Norrland och Botniabanan genom mer enkelriktning av godstrafiken sa
banorna fungerar mer som ett dubbelspar

Utred mojligheten att anvénda Inlandsbanan fér omledning

Tillata langre och tyngre fordon i vissa relationer, ett exempel pa detta ar ETT- projektet

Varme i ett korfélt vid stigning pa det strategiska godsnatet

Barighet och erforderlig breddning pa det fér naringslivet prioriterade vagnéatet inklusive vag mellan Pajala och Svappavaara
Okad kapacitet i form av férlangda motesstationer och nya métesspar pa Malmbanan

Okad kapacitet Umea-Boden

Breddning och 6kad standard pa delar av E10

Region Mitt

Effektivare jarnvagsdrift pa Godsstraket genom Bergslagen och Bergslagsbanan genom mer enkelriktning av godstrafiken sa
banorna fungerar mer som ett dubbelspar

Sparbyte och 6kad axellast pa strackan Nyland-Langsele mgjliggér omledning av gods fran Botniabanan
Generella atgarder pa de starka straken for turistdestinationer

Barighets- och kapacitetsatgarder pa jarnvag fér gruvnaringen

Elektrifiering av spar till Gavle hamn fér att méta industrins 6kade transportbehov
Gavle-Falun/Fagersta-Frovi, 6kad kapacitet

Ostkustbanan Gévle-Sundsvall, férsta dubbelsparsetapp

Atgarder for ny kapacitet pa Dalabanan

Region Stockholm

Utvecklad trangselskatt (indexupprakning och pa Essingeleden)

Effektivare storstadslogistik, atgardssatsningar for varuférsérjning och distributionstrafik
Utbyggnad av cykelstrak fér ett sammanhallande nat

Trimningsatgarder vag och jarnvag, till exempel infartsleder, trafikplatser, rampstyrning, plattformar

Riktade satsningar pa kapacitetsstark kollektivtrafik, till exempel BRT och tunnelbana (Nacka)
samt utbyggnad av infartsparkeringar

Insatser for att fa full effekt av Citybanan

Atgarder for att forbereda vagsystemet for Forbifart Stockholm
Kapacitetshéjande atgarder i farleden Landsort-Sddertélje

Séakra Arlandas kapacitet med hansyn till utslappstaket

Effektivisering av omloppsnara uppstélining och kapacitet fér depaanslutningar
Malarbanan, tva nya spar Tomteboda-Barkarby (Citybaneavtalet)

Region Ost

Utjamnade hastigheter Norrképing-Linkdping-Mjélby

Mindre atgarder i farleden vid Hargshamn fér effektivare malmtransporter

Barighets- och kapacitetsatgarder pa jarnvag for gruvnéringen, bland annat Rekarne-Eskilstuna-Flen
Utbyggnad av kapacitet pa jarnvagen mellan Hallsberg och Laxa

Hallsberg-Degeron ytterligare etapp for dubbelspar

Ostlanken Etapp 1 Linkdping-Norrkoping for att forbattra kapacitet och transportkvalitet
Farledsatgarder Klintehamn och Oxelésund

Region Vst

Region Syd

Utjamnade hastigheter Alingsés/Alviangen/Kungsbacka-Géteborg

Férlangning av plattforms- och uppstéllningsspar

Trimning och forbattring avtill exempel vagar, ramper, busskorfalt, reversibla korfalt, ytterligare korfalt
Atgarder pé rangerbangarden i Savenas som nétt sin tekniska livslangd

Nytt dubbelspar Mélnlycke-Landvetter-Bollebygd

Olskroken, planskild sparkorsning (férberedelse fér Vastlanken)

Etapp 2 kapacitetsatgarder Skévde-Goteborg

Farledsatgarder Trollh&tte kanal, Uddevalla och Luréleden

Okad kapacitet Laxa-Arvika

E6.20 Soder-Vasterleden etapp 2

Battre anvandning av jarnvagskapacitet Hassleholm/Helsingborg-Lund-Malmo

Tillagg av additionskérfalt mellan trafikplatser, Jonképing och Lund och ytterligare korfalt pa E6 Alnarp-Léddekdpinge
Trimning och férbattring av till exempel vagar, ramper och busskorfalt i Malmé, Lund och Helsingborg
Samtidig infart och hastighetsanpassning, strackan Sandhem-Nassj6

Kraftforsorjningsatgarder for 6kad trafik pa Trelleborgsbanan

Skanebanan anpassning till 160 km/tim

Utredning av tréangselavgift for Malmo stad

Sydostlanken, upprustning och ny bana Almhult-Olofstrdm-Karlshamn

Utbyggnad till fyra spar Flackarp-Lund C

Farledsatgarder Trelleborg, Kalmar, Karlskrona

Godsstraket genom Skéne, 6kad kapacitet Astorp-Teckomatorp och Kavlinge-Arlév
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Finansiering

Finansiering av foreslagna utékade atgiarder 2012-2021

I rapporten redovisas forslag till utdkade atgiarder inom gillande planperiod. Tillkommande kostnader for
utokningarna samt forslag till finansiering av dessa redovisas nedan.

Atgardskostnader 2012-2021

miljoner kronor
Behov av ramoékningar

Foreslagen ramokning jarnvag

Drift och underhall inkl reinvestering 23 300
Trimning 2000
Investering 12 725
S:a foreslagen ramokning 38 025

Foreslagen ramokning vag

Drift och underhall samt barighetsatgarder 12 767
Trimning 3100
S:a foreslagen ramdkning 15 867
Summa behov ramoékning 53 892

Finansiering

Ho6jd banavgift omfordelas till Drift och underhall

Drift och underhall inkl reinvestering 7 950
Investering -7 950
Nettoeffekt banavgiftshojning 0
att finansiera genom Trafikverkets effektivisering 10 950
Aterstér att finansiera med tillskott av anslag eller 1an 42 942

Tabell 4: Atgérdskostnader 2012-2021.

Forslag till finansieringsformer i ett langsiktigt perspektiv

Finansieringssitten bor viljas och formas sa att de stodjer ett trafikslagsdvergripande synsitt, dn-
damalsenliga atgirdsval och ett effektivt genomférande av beslutade atgirder. Foljande riktliner foreslas:

Forvaltning (drift, underhall, reinvestering och trimning) finansieras genom statliga anslag och
brukaravgifter med en langsiktig inriktning mot en 6kande andel brukarfinansiering.

Investeringar finansieras med statliga anslag kompletterat med kommunal och privat medfinansiering.
Startade investeringsprojekt ska ha en siikrad totalfinansiering sa att genomférandet kan ske pa ett
effektivt sitt.

Medfinansiering fran den kommunala sektorn &r frimst aktuell inom omraden dér de statliga och
kommunala intressena ber6r och griper in i varandra som det beskrivits i utredningsrapporten
”Medfinansiering av transportinfrastruktur” (SOU 2011:49). Naturligen avser huvuddelen av den
kommunala medfinansieringen storstadsomradena och de storre stiderna.



Medfinansiering fran niringslivet dr frimst aktuell da foretag har sérskilda funktionskrav som ar
dimensionerande for transportinfrastrukturen och vid etablering av anslutningar till statens
infrastruktur (terminaler, hamnar, industrispar med mera). Investeringsatgirder som syftar till
ett effektivisera driften av transportinfrastrukturen bor finansieras genom upplaning.

Sérskilda finansieringsuppligg kan krivas for stora och komplexa investeringsprojekt.

Kostnader for atgardsférslag 2022-2025

Kostnaderna for forvaltning av transportinfrastrukturen 2022-2025 har beriknats enligt féljande.

miljoner kronor

Foérvaltning 2022-2025

totalt per ar 2021
Jarnvag
Trafikledning och drift 7 600 1900 1900
Underhall och reinvestering 25 200 6 300 6 300
Trimning 2 600 650 600
Totalt Jarnvag - Forvaltning 35 400 8 850 8 800
Vag
Drift och underhall samt barighet 48 700 12 175 11 610
Trimning 3400 850 830
Totalt Vag - Forvaltning 52 100 13 025 12 440
Totalt Forvaltning 87 500 21875 21240

Tabell 5: Forvaltningskostnader 2022-2025.

Det krivs 13 300 miljoner kronor for att under perioden 2022-2025 fullfélja de investeringsprojekt som
inte berdknas vara fardigstéllda vid utgangen av ar 2021.

For att ytterligare utdka kapaciteten krivs investeringar i ny och uppgraderad infrastruktur. Identifierade
mojliga investeringsatgirder har grupperats i f6ljande atgéirdspaket grupperats i storstadspaket f6r Stock-

holm, Goteborg och Malmé samt ett godspaket och ett persontrafikpaket for évriga landet.




Nya investeringsatgarder 2022-2025 i

kattad totalkost
linje med langsiktig inriktning mot 2050 Uppskattad totalkostnad

miljoner kronor

Paket Utvecklingsniva
Stockholm Lag 4700 - 5 400
Hog Prio 1 14 400 - 16 600
Hog Prio 2 25800 - 27 800
Hog Prio 3 15900 - 17 900
Goteborg Lag 800 - 1000
Hog Prio 1 10000 - 10 200
Hog Prio 2 7300 - 7 600
Hog Prio 3 5200 - 5 300
LIFLE Lag 900 - 1 500
Hog Prio 1 900 - 1100
Hog Prio 2 8800 - 9 000
Hog Prio 3 42 000 - 44 000
Gods L&g 2800 - 3300
Hog Prio 1 4000 - 4 500
Hog Prio 2 20600 - 22 600
Ho6g Prio 3 40500 - 42 500
Persontransport Lag 100 - 100
Hog Prio 1 11700 - 13 700
Hog Prio 2 40800 - 43 200
~ Hog Prio 3 1900 - 2 100

Tabell 6: Nya investeringsdtgdrder per paket, 2022-2025.

I tabellen redovisas uppskattade kostnadsintervall for de olika paket av investeringsatgirder som beskrivs
i rapporten. Angivna belopp avser atgirdernas totalkostnader oberoende av finansieringssitt. Statlig med-
finansiering till kommunala investeringar (exempelvis tunnelbana) &r inte inrdknad. Nagra stora invester-

ingsatgirder ingar i flera paket. Detta giiller Helsingborg-Helsing6ér (Malmo och Gods), Norrbotniabanan




(Gods och Persontransport) samt Ostlidnken (Stockholm och Persontransport). Paketen ska dérfor inte
summeras. Inom paketen avser redovisade virden de kostnader som tillkommer for respektive hogre
prioritetsniva. De angivna paketkostnaderna avser totalkostnader for de atgéirder som ingér i paketen. De
angivna atgirderna kan paborjas och till del slutféras under perioden 2022-2025.

Kostnaden for klimatpaketet 4r i grunden samma som om paketen for storstad, persontransporter och
godstransporter skulle genomféras samtidigt. Inom paketen gors en omférdelning fran satsningar pa vig
till kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik och samordnade varutransporter. Alla satsningar maste samord-
nas vil och kombineras med transportsnal fysisk planering och kostnadseffektivitet. Utdver detta krévs ett
stort antal styrmedel som foreslas i klimatscenariot. Till detta ska ocksa liggas merkostnader {6r elektrifi-
ering av det strategiska godsnitet.

Kostnader for atgardsforslag 2026-2050

Uppskattningar har gjorts av de framtida kostnaderna for férvaltningen (trafikledning, drift, underhall
och reinvestering) av jarnvigs- och viganlidggningarna baserat pa ett antal olika utvecklingsstrategier.
Detta indikerar genomsnittliga arskostnader for vignitet pa mellan 12,8 och 13,0 miljarder kronor samt
for jirnvigsnitet pa mellan 10,7 och 11,1 miljarder kronor. Dessa kostnader kommer att vara successivt
okande under perioden som foljd av 6kande trafikvolymer.

Foreslagen niva for trimningsatgirder innebir kostnader pa cirka 1,5 miljarder kronor per ar.

Behovet av medel till investeringar efter 2025 beror naturligtvis pa hur stor del av de beskrivna invester-
ingsatgéirderna for perioden 2022-2025 som har genomforts. Utover de investeringspaket som kan pabor-
jas fore 2026 har en betydande volym ytterligare kapacitetshéjande atgirder identifierats. Av dessa utgor
enligt férslaget en volym pa cirka 7 miljarder kronor en basniva som skulle innebéra en successivt anpassa
transportsystemet med smirre atgérder allt eftersom de mest akuta behoven uppstar och att avsta fran
stora satsningar. Ett sadant basalternativ skulle innebéra en betydligt l14gre investeringsniva an i dag.

For en kraftfull kapacitetsforstirkning finns dirutover atgiarder f6r sammanlagt cirka 350 miljarder
kronor. En 6versiktlig kartldggning av vilka investeringar som skulle krivas for att bygga bort kapacitets-
bristen vid en trafiktillviixt enligt resultaten av trafikprognoserna. Kostnaderna har uppskattats enligt
regionala och nationella framtidsbilder om hur transportsystemet behover utvecklas utifran férvéintad
efterfragan pa transporter.

Medelsbehovet for de beskrivna atgéirderna illustreras i f6ljande bild.
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Diagram 6: Kostnader for dtgdrdsforslag 2026-2050, miljoner kronor.

O Investering 2050 Kraftfull niva

Investering Medfinansiering

M Investering NPT 2010-2021
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Finansiering av foreslagna atgarder 2022-2050

Den huvudsakliga finansieringen utgors av statliga anslag. Den del av férvaltningskostnaderna som
finansieras med brukaravgifter bor successivt 6ka. Banavgifterna beriknas kunna bidra till finansieringen
med cirka 2,5 miljarder kronor per ar. Trafikverkets interna effektivisering bedoms kunna bidra till
finansieringen med cirka 2 miljarder kronor per ar.

Produktiviteten i anldggningsbranschen bed6ms kunna utvecklas sa gynnsamt att de ekonomiska ramarna
inte urholkas pa det sitt som sker i dag genom gapet mellan anslagsupprikning med nettoprisindex och
index i anldggningsbranschen.

Mojligheten till medfinansiering av investeringar fran den kommunala sektorn och fran néringslivet bor
provas fortlopande.

For de stora och komplexa investeringsprojekten foreslas sirskilda utredningar och férhandlingar for att
siikra &indamalsenliga finansieringslosningar f6r de enskilda projekten (inkluderande medfinansiering
fran externa parter).



Reflektioner fran hearingar och remiss

Trafikverket har under hela arbetet med kapacitetsutredningen strévat efter en 6ppen dialog om utred-
ningen och har genomfort flera nationella och regionala hearingar om kapacitetsutredningen. Kapaciteten
och effektiviteten i transportsystemet &r fragor som engagerar. Manga intressenter har framfort att de &r
positiva till det trafikslagsdvergripande angreppssittet och utgangspunkten i fyrstegsprincipen. De behov
och brister som fors fram av utredningen bekriftas, och ytterligare behov av kapacitetsforbittringar och
forbéttrade forbindelser lyfts fram. Samtidigt finns en viss oro {or att kapacitetsutredningen med sitt
fokus pa kapacitet och effektivitet dr for smal som underlag fér en kommande infrastrukturproposition.
Man anser att utredningen inte tar tillricklig hénsyn till fragor som mojligheter att uppfylla klimat- och
miljomal och potential for regional utveckling och trafiksikerhet.

Styrmedel uppfattas som ett naturligt inslag for att styra mot en effektiv anvéindning av transportsystem-
ets kapacitet. Samtidigt efterfragas 6kade kunskaper och mer information om vilka effekter olika styrme-
del har. Utblicken till 2050 har vickt diskussioner om vilken utveckling vi gar mot och vilken utveckling vi
vill ha. Fragor har stéllts om pa vilket sétt utblicken till 2050 paverkar Trafikverkets forslag till prioriter-
ingar fram till 2025 och hur till exempel kopplingen mellan klimatmal och atgirder ser ut. Trafikverket
har dérfor i slutversionen kompletterat férslagen i remissversionen med ett klimatpaket som beskriver
vilka infrastrukturatgirder som boér genomforas eller paborjas till 2025 for att bést stodja en utveckling
mot klimatmalen . Det svenska transportsystemet ir en del i ett internationellt system. Efterfragan &r stor
pa att ta hinsyn till det vid planering och prioritering av infrastrukturatgirder och dven vid 6verviganden
om styrmedel. Den svenska planeringen behover ha séirskilt god inblick i vad som hénder i vara grann-
linder, bade i Norden och pa andra sidan Ostersjon. Transportsystemets centrala roll for att uppritthalla
och stiirka néringslivets konkurrenskraft har betonats. Det giller inte minst vikten av robust infrastuktur
och tillgang till omlastningspunkter och hamnar for industrins godstransporter, men dven utvecklingsin-
satser som tillgodoser besoksniringens behov. Fran flera hall framfors att investeringar framst for jarnvag
inte 4r tillrdckliga for att mota de behov som finns bade for persontrafik och for gods.

Trafikprognoserna har kommenterats livligt bade under hearingar och i remissvaren. Utgangspunkterna
fér prognoserna, bland annat befolkningsférdelning och energipris har ifragasatts. Det har ocksa uttryckts
tveksambhet till att Trafikverket utgar fran prognoser som uppenbarligen inte ir forenliga med klimat-
malen. Trafikverket har dirfor i slutversionen fortydligat att prognosresultaten inte uttrycker ett 6nskvért
tillstand, utan bara visar hur trafikvolymerna kan komma att utvecklas om inga ytterligare styrmedel in-
fors.

Det &r tydligt att det finns konkurrens om utrymmet pa sparen mellan savél kortviga och langviga
persontrafik som godstrafik och att denna konkurrens forvéntas bli storre framéver. Olika typer av
16sningar har diskuterats och 6kad separering av olika slags trafik ir ett vanligt forslag. Oppenheten for
att sOka losningar genom att olika trafikslag fyller olika funktioner har 6kat, iven om det i de flesta fall
dnnu ses som tillfilliga 16sningar i véintan pa utbyggnad av sparkapaciteten. Att de aktorer som paverkar
varandra i transportsystemet dr beroende av att samarbete har framgatt tydligt vid de méten som genom-
forts. Det finns stor medvetenhet om att forindrade prioriteringar kan behovas i viixande stider.

En mindre andel av resmissvaren kommenterar uttryckligen fragan om hoghastighetsbanor och
Trafikverkets analysresultat. Flera av dessa remissvar forordar att hoghastighetsbanor byggs pa lang

sikt och stodjer forslaget Ostlinken och Molnlycke-Bollebygd som en forsta etapp. I nagra fall ifragasétts
den samhillsekonomiska kalkylen, men da bade att den underskattar och 6verskattar nyttorna. Flera
remissinstanser uttrycker behovet av ytterligare utredning innan nagot beslut kan tas.
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