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Sammanfattning

Trimningséatgarder omfattar utvecklingsinsatser upp till en kostnad p& 100 miljoner kronor. Det ar at-
garder som bidrar till att anvindningen av det befintliga transportsystemet blir mer héllbar genom att
forbattra effektivitet, sikerhet och miljo. Dessa atgarder har bred och god maluppfyllelse genom att de
kan dstadkomma forbattringar, huvudsakligen i det befintliga transportsystemet, utan omfattande och
dyra investeringar i ny infrastruktur.

Trimningséatgarder har ocksa en viktig funktion genom att de bidrar till att skapa férutsiattningar for
overflyttning mellan trafikslag, till exempel fran bil till ging-, cykel- eller kollektivtrafik. Atgéirderna
ger viktiga bidrag till 6kad tillgdnglighet, till exempel vid bytespunkter mellan olika fardsitt. Detta gor
att de kollektiva fardsatten blir mer attraktiva, och trafikanter och naringsliv far battre mdjlighet att
gora val som dr bra for energiforbrukningen och ddrmed for klimatet.

Trimningséatgiarder innefattar ocksa atgarder for 6kad sdkerhet pa bade vig och jarnvig, till exempel
stiangsling och kameradvervakning pa jairnviag och mittracken pa vag.

Trimningsétgarderna ar ofta en forutsattning for att de stérre, namngivna projekten ska kunna fa full
effekt. Exempelvis méaste den planerade satsningen pa nya jarnvagar kompletteras med andra atgirder
for att géra de nya banorna tillgdngliga for resenidrerna. Det handlar om adtgéarder for kollektivtrafik,
gang och cykel med mera. Dessa atgarder ar ocksé viktiga nar det géller att skapa férutsiattningar for
ett okat bostadsbyggande.

Genomforandet av storre investeringar och trimningséatgarder maste samordnas i tiden. Det ar exem-
pelvis effektivt att genomfora atgarder i signaler och plankorsningar innan det nya signalsystemet
ERTMS infors pa en jarnvéagsstriacka.

Trimningséatgarder innefattar miljoatgarder samt atgarder som ska forbéttra den befintliga infrastruk-
turen utan stérre namngivna investeringar. Bland annat ryms atgirder som ofta ar en férutséattning for
att klara de krav som stills pa verksamheten. Miljodtgirder syftar till att dtgirda bristande miljépre-
standa i befintlig viig- och jarnvagsinfrastruktur till en nivd som motsvarar samhallets krav och mal.
Atgirderna minskar trafikens och infrastrukturens negativa omgivningspaverkan pa miljon och pa
manniskors hélsa.

En grov, oversiktlig bedomning av behoven av trimningsatgirder visar pa ett totalt behov i storleks-
ordningen 70 miljarder kronor. Detta visar att behovet 4r avsevart mycket storre dn den volym som
ingar i den nu gillande planen, som inrymmer ungefar hilften av det identifierade behovet. Trim-
ningsatgiarderna behover vara flexibla 6ver planperioden for att svara upp mot behovet att sitta in ratt
insatser nar 16sningar efterfragas. For att fa ut s mycket nytta som mojligt under planperioden ar det
darfor inte lampligt att exakt fordela atgarder i tid och omfattning. Under perioden kommer forutsatt-
ningarna att fordndras genom exempelvis ny kunskap och teknik som ger nya majligheter, forandrad
efterfragan pa transporter och nya angeldgna behov fran medborgare och naringsliv.

Trafikverket har analyserat hur inriktningen for transportinfrastrukturen bor se ut om trafiken utveck-
las enligt prognos utifrén hittills beslutad politik och aviserad politik. Analyserna har ocksa gjorts med
utgdngspunkt fran tre olika nivier pd anslagsramen for utveckling. Ett o-alternativ som motsvarar ra-
men i gillande plan, ett -15 procentalternativ samt ett +15 procentalternativ. (Fér mer information se
huvudrapporten, kapitel 6.)



Beslutad politik

Alternativ 1 (-15 procent) innebar i princip endast slutférande av pagdende, namngivna objekt i gal-
lande plan, objekt som har en beslutad byggstart fore 2019 samt trimningsatgirder i nivd med géllande
plan (bundet). Ovriga namngivna objekt i gillande plan ryms inte inom planperioden 2018—2029.

Alternativ 2 (0 procent) innebar att det utéver det som bedomts som bundet finns moéjlighet att ge-
nomfora 6vriga namngivna objekt i gillande plan eller prioritera om.

Alternativ 3 (0 procent) innebar att det utover det som bedomts som bundet finns majlighet att hgja
nivin pa medel for vidmakthallande och trimningsatgiarder. Namngivna objekt i gallande plan utover
bundet ryms inte inom planperioden 2018-2029.

Alternativ 4 (+15 procent) innebér att det utéver det som bedémts som bundet finns méjlighet att yt-
terligare hoja nivin pa medel for vidmakthéllande och trimningsatgéarder jamfort med alternativ 3.
Dessutom finns mojlighet att genomféra ndgra namngivna objekt i géllande plan eller prioritera andra
objekt.

Aviserad politik

Alternativ 1 (-15 procent) dr for trimningsatgirder detsamma som alternativ 1 och 2 enligt beslutad po-
litik.

Alternativ 2 (0 procent) innebar att utéver det som bedémts som bundet finns mgjlighet att genomféra
atgarder for att kunna uppléta del av vagnitet for 74-tonsfordon och kora liangre och tyngre tdg samt
en byggstart av Norrbotniabanan och ytterligare investeringar som blir en foljd av nya stambanor. Al-
ternativet innebar ocksa en héjning av medel till vidmakthallande och trimningsétgiarder jamfort med
gillande plan.

Alternativ 3 (+15 procent) innebér att utover det som bedémts som bundet finns mgjlighet att genom-
fora atgarder for att kunna upplata del av vagnitet for 74-tonsfordon och kéra langre och tyngre tag
samt en byggstart av Norrbotniabanan och ytterligare investeringar som blir en foljd av nya stamba-
nor. Alternativet innebar ytterligare en 6kning av medel till vidmakthallande och trimningsatgarder
jamfort alternativ 2, och delar av de namngivna objekten i gidllande plan kan genomféras inom planpe-
rioden 2018—2029.

Omfattningen av miljoatgiarder respektive trimningsatgarder fordelar sig pa detta vis i de olika alterna-

tiven:
Beslutad politik (miljoner kronor) Aviserad politik (miljoner kro-
nor)
Alternativ 1-2 | Alternativ 3 Alternativ 4 Alternativ 2 Alternativ 3
Miljo 8 200 14 100 17 200 11300 17 200
Tillganglighet 16 600 26 300 28 500 21 800 28 500
Sakerhet 6 700 8 600 11300 8 400 11300
Summa 31500 49 000 57 000 41500 57 000

Generellt ger en 6kad medelsvolym till trimningsatgarder battre mojligheter att genomféra atgarder
for en ytterligare minskning av viaxthusgaser.



Trimningséitgarderna behdver vara obundna 6ver planperioden for att svara upp mot behovet att sétta
in ratt insatser nar olika l6sningar efterfragas. For att fi ut s& mycket nytta som majligt under planpe-
rioden ar det darfor inte lampligt att gora en exakt fordelning av atgarder i tid och omfattning. Under
perioden kommer forutsiattningarna att forandras genom exempelvis ny kunskap och teknik som ger
nya mojligheter, fordndrad efterfrigan pa transporter och nya angeldgna behov fran medborgare och
naringsliv.

For att svara upp mot de behov som kommer att finnas under den kommande planperioden bedémer
Trafikverket att det finns behov av 6kade medel for trimningsatgéarder jamfort med gillande plan.
Detta géller trimningsétgirder i bide storstadsomradena, mellanstora stiader och landsbygd.

Dessa omréaden har prioriterats i samtliga alternativ:

o Atgirder for 6kad och siker cykling.

e Kapacitets- och sidkerhetshéjande atgiarder pa jarnvagar och viagar inklusive en satsning pa atgard-
ande av plankorsningar for att uppratthélla sakerheten och forbattra tillforlitligheten i systemet.
Sakerheten forbattras for bade viag och jarnvag.

o Atgirder for en forbattrad kollektivtrafik.

o Atgirder for forbattrad tillginglighet for personer med funktionsnedséttning.

e Forbattrade tatortsmiljoer.

o Miljoatgirder.

o Atgirder pa farleder for en forbittrad sjofart.

e Nedlidggning och borttagning av jarnvigsanlaggningar utan eller med mycket ringa trafik eller som
av andra skal inte kan motiveras langre. Detta kan i vissa fall ge mojligheter till alternativ anviand-
ning av mark i attraktiva 1agen, till exempel for bostéader eller naringsverksamhet. Detta ar ett nytt

omrade jamfort med gallande plan.

e Okat fokus pa atgirder for att anpassa befintlig infrastrukturen for kommande klimatfériandringar
jamfort med géllande plan.

IT & Trafikledning, langre och tyngre tag, forstarkt kraftférsorjning, stadsmiljéavtal samt trimning
korridor B & Malmbanan infér ERTMS har brutits ut till namngivna atgirder. Skalet ar i huvudsak att
de innebir omfattande dtgirder eller atgdrdspaket som ar lampliga att styra samlat pé liknande satt
som de storre investeringarna, dessutom ar trimningsatgiarderna beroende av den arliga medelstilldel-
ningen varfor omfattningen av dessa kan fluktuera frén &r till ar.



Inledning

Trimningséatgirder ar atgarder som bidrar till att anvindningen av befintligt transportsystem blir mer
effektiv, siker och héllbar. Atgirderna har bred och god maluppfyllelse genom att dstadkomma for-
battringar i befintligt transportsystem utan kostnadsintensiva investeringar i ny infrastruktur. Man
kan séga att dessa atgarder skapar forutsattningar for ett mer héllbart transportsystem genom att for-
battra effektivitet, sakerhet och milj6. Manga atgéarder ger dessutom ett viktigt bidrag till flera trans-
portpolitiska mél samtidigt. Till skillnad mot de namngivna dtgarderna beslutas inte de enskilda trim-
ningsatgirderna i planen utan endast de yttre ramarna for summan av alla trimningsatgéarder och det
star Trafikverket fritt att under planperioden besluta vilka trimningsétgiarder som skall genomforas
nér, forutsatt att det finns tillgdngliga anslag/medel. Detta skapar flexibilitet och moéjlighet att snabbt
svara pa uppkomna behov.

Nivén for vad som ska hanteras som en trimningsétgard ar i nuvarande nationell plan 50 miljoner
kronor men Trafikverket foreslar nu att nivan hojs till 100 miljoner kronor i kommande plan. Denna
forandring skulle da gilla nytillkomna objekt med en investeringskostnad pa mellan 50 och 100 miljo-
ner kronor. Forslaget motiveras bland annat av att manga trimningsatgarder kostar mer dn 50 miljo-
ner kronor, behovet att genomf6r dtgirderna kan vara bradskande och en storre flexibilitet skapas for
atgardsvalsstudier att genomfora identifierade atgirder pa 3-4 ars sikt.

Trimningsétgirderna har en viktig funktion genom att de bidrar till att skapa forutsiattningar f6r 6ver-
flyttning mellan trafikslag, t ex frin bil till gang, cykel eller kollektivtrafik. Atgirderna ger viktiga bi-
drag for att oka tillgdngligheten, till exempel vid bytespunkter mellan olika fardsétt, och gor darmed de
kollektiva firdsitten mer attraktiva. Darmed forbittras mdjligheterna for trafikanter och naringsliv att
gora klimatsmarta val.

Mindre atgirder ar dessutom ofta en forutsattning for att klara de krav som stélls p verksamheten, till
exempel genom de foreldagganden som stélls inom miljoomréadet.



Overgripande avvagningar
De 6vergripande avvagningarna for prioriteringarna utgér fran att dessa omraden prioriteras:

e Uppfylla de lagkrav som finns. Exempel pa detta ar foreldgganden frén tillsynsmyndigheter, till
exempel nar det giller fororenade omraden. Det kan ocksd avse direktiv och krav frén EU eller mél
satta av regering eller riksdag.

o Atgirdernas samhillsekonomiska lonsamhet och deras bidrag till uppfyllandet av de transportpo-
litiska mélen ger indikation pé deras bidrag till samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hall-
barhet. I nuvarande plan har det tagits fram samlade effektbedomningar pa representativa typat-
giarder inom respektive atgdrdsgrupp som visar pé i vilket spann nyttorna kan forvintas vara.

e Trafikverkets interna beslut, till exempel mél for trafiksikerhet pa jarnvag.

e Samordning med andra dtgarder. Det kan till exempel vara effektivt att gora atgirder i signaler el-
ler vid plankorsningar innan inférandet av ERTMS pa en stricka.

o Kommande mer genomgripande forandringar stiller krav pa dtgarder fran Trafikverket. Det kan
till exempel avse dtgarder till f6ljd av den 6kande digitaliseringen i samhallet och inférandet av
autonoma fordon.

Naturligtvis paverkas ocksd majligheterna att prioritera ett omrade av den medelsram som star till f6r-
fogande. Ju mer begransad den ekonomiska ramen dr desto hdrdare maste prioriteringen bli mot de
omraden som faller ut enligt kriterierna ovan. Detta gar ut 6ver den ovriga verksamheten.



Stdrre férandringar

De stora forandringar som kommer till exempel genom automatisering, elektrifiering, digitaliseringen
och utveckling av nya tjanster och anpassade transportlosningar, kommer att stilla krav pa Trafikver-
ket att genomfora atgéarder for att hantera dessa forandringar. Dagens transportsystem behover vida-
reutvecklas for att kunna méta dessa forandringar. Inom méanga av dessa omraden kan vi i stéllet tala
om systeminnovation, en forandring som behover paborjas inom planperioden. Omfattningen pa kom-
mande atgarder ar svér att bedoma, men att dtgiarder kommer att kriavas ar klart. For att ge en uppfatt-
ning om vad dessa forandringar kan innebéra beskrivs ett exempel nedan.

Automatisering dr en trend som pégér inom alla trafikslag — inom navigering, styrning och ledning av
trafik och fordonsutveckling. Olika former av assisterande system till helt automatiska fordon finns
redan pa marknaden med tillimpningar inom ett antal olika branscher. Automatisk kérning ar lattast
att uppnaé i slutna miljéer dar processer ar tydligt definierade. Utmaningarna ar storre i allmédnna
transportsystem och i 6ppna miljoer, och formodligen allra storst i stadsmilj6. Men det finns ocksa
maénga utmaningar kvar att 160sa utéver de rent tekniska. Dessa innefattar bl.a. lagar och regleringar,
manniskors acceptans, etiska dilemman samt ansvarsfragan vid exempelvis olyckor. Med automatise-
rad korning kommer dven nya krav pa utformningen av bade den fysiska och den digitala infrastruk-
turen.

En rimlig férvantan, baserat pa forskningslitteratur, ar att det 4r mojligt att na en kapacitetsforbattring
pa 25-35 procent nir det totala transportsystemet pa vag utgors av minst 75 procent autonoma fordon.
Att na 100 procent automatiserad trafik dr inte mojligt att se inom en 6verskadlig framtid. Orsaken till
detta ar att kostnaderna for de tillkommande procenten kommer att 6ka da transportsystemet behover
ta hojd for saval de traditionella transportlosningarnas behov som det nya systemets behov.

Det automatiserade transportsystemet innefattar i princip alla transporter — enskilda resor, kollektiv-
trafik och godstransporter och ger mgjlighet till ett nytt sitt att se pa mobilitet. For privatpersoner
kommer resandet i framtiden i storre utstrackning handla om att képa transporttjanster, snarare dn
att dga ett eget fordon. Begreppet kallas mobilitet som tjanst”.

Uppkopplade tjanster forutsitter i allt hogre grad ett systemperspektiv for att kunna realisera de nyt-
tor som inte kan uppnas med utveckling av varje komponent for sig. Digitaliseringen har mojliggjort,
och kommer fortsiatta mojliggora, en mycket snabb utveckling inom olika teknikomréden. Inom for-
donsbranschen kommer ett av de viktigare omradena vara automatiserad korning. Detta kommer
bland annat att stilla nya krav pa utformningen av den fysiska infrastrukturen. Fullt utvecklat kan det
innebira en annorlunda utformning av trafikinfrastrukturen.

For niarvarande star vi infor ytterligare ett stort steg dar den fysiska varlden i snabb takt kopplas sam-
man med den digitala, kallat utvecklingen av ’sakernas Internet’ (IoT). Utvecklingstakten inom omra-
det har varit exponentiell och den férvantas fortsitta vixa mycket snabbt dven i en 6verskadlig fram-
tid. For transportsystemet innebir digitalisering och nya kommunikationsteknologier moéjligheter for
forare, fordon, last och infrastruktur att kommunicera med varandra i realtid.

Teknikutvecklingen ger ocksa majlighet till mer automatiserad datafangst, analys och informationsan-
viandning. Som exempel kommer data om trafik, infrastruktur och luftkvalitet kunna samlas in via sen-
sorer i fordon och fran infrastruktur ("Internet of things”) och frén olika "molntjanster”, till exempel
nya traffic management system. Ett problem kan vara att stora mangder data har 1ag kvalitet eller ar
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felaktiga. Mer Gvervakning, alarmsystem, sjalvlikande system liksom 6kade sdkerhetskrav pa tillgang-
lighet och hantering kan darfor forviantas. Ett mer uppkopplat transportsystem kan medféra 6kad sér-
barhet for storningar och skapa sidkerhetsproblem genom nya mgjligheter for terrorism och sabotage.

Elektrifieringens uppenbara fordelar dr att kopplingen mellan mobilitet och fossila brianslen kan bry-
tas, eftersom el kan skapas frin manga olika flodande priméra energikillor. Detta giller inte bara for
vagtrafik utan ocksa for sjofart dar elektrifiering nu testas i kustnéra applikationer.

Elektrifiering av viagtransportsystemet foljer tvd huvudlinjer. Den kan dels ske genom att energilagret
finns ombord pé fordonet. Dessa tekniker ar relativt vil beprovade och drivs framfor allt av personbils-
tillverkare. Det andra sittet att elektrifiera viagtransporter sker genom att energi tillférs under fordo-
nets framdrift (ERS — Electrical Road Systems). Denna teknik ar dnnu i sin linda och ar framforallt
lampad for lastbilar och bussar, som inte har utrymme att fora med sa stora energilager som beho6vs
for deras framdrift.

Elektrifiering innebéar att utvecklingen av fordonen maéste ga hand i hand med utveckling av infra-
strukturen for 6verforing av energi till fordonen. Overféringstekniker for el till fordon under gang r
till storsta delen oprévade i autentisk miljo. Tva konduktiva 6verforingssystem demonstreras nu till-
sammans med Vinnova, Energimyndigheten, industri och akademi. Systemen dr dnnu delvis outveck-
lade och nya systemlosningar som ocksa behover demonstreras tillkommer alltjaimt.

Forutom kraftigt minskad energianvindning innebir elektrifiering ockséa att fordonen kan framféras i
nya miljoer dar det stills krav pa nollemissioner och ladga ljudnivaer, samt dven framforas nattetid i
kinsliga bostadsmiljoer. Elektrifiering av vagtransportsystemet innebar ocksa att befintlig infrastruk-
turkapacitet for framfor allt godstrafik kan tas till vara till en 1ag kostnad och i ett jamforelsevis snabbt
tempo. Var bedomning ar att semikommersiella piloter for elviagar dar ett faktiskt transportarbete ut-
fors skulle kunna tas i bruk inom planperiodens forsta halva.

Transporterna i samhillet har bara i begransad omfattning anpassats till specifika transportbehov vare
sig det giller gods- eller persontransporter, fordon, tjanster eller infrastruktur. Men system som i prin-
cip ar 6ppna for manga tvingas till kompromisser och férméagan att moéta speciella behov blir begréan-
sad. Med ny teknik som utvecklas (automatisering, elektrifiering och digitalisering) och genom anpass-
ning av infrastruktur och fordon kan nya specialiserade 16sningar erbjudas till grupper med uttalade
krav.

Fordon som ir langre dn 25,25 m och/eller tyngre dn 60 ton (HCT — High Capacity Transports) kan
tilldtas pa lampliga delar av viagnitet. Da kan energianviandningen per fraktad volym/vikt minska med
mellan 10 och 27 procent. En stor del av dagens vignit klarar detta och mojliggor darmed en effekti-
vare anvandning av infrastrukturen. Begransningarna finns framst pa de lagtrafikerade vdgarna och pa
vissa broar. HCT ger mgjligheter att med mattliga investeringar méta forvantad transportefterfragan,
och det till lagre energianvindning, miljépaverkan och kostnader.

Bussystem, till exempel BRT, ar ocksa exempel pa anpassade transportlosningar. Kiarnan i de olika sy-
stemen ir bussresor med en hog serviceniva. Servicenivan definieras framforallt av kortare restider,
hogre turtithet, god integration och access samt 6kad komfort. Denna niva nés via battre (anpassade)
fordon, battre (anpassad) infrastruktur, hogre trafikfrekvens, farre hallplatser och rakare linjer. "Tank
sparvagn eller tunnelbana, men kor buss” dr en bra sammanfattning av goda bussystem.
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Trafikverkets roll i utvecklingen av systeminnovationer

Det ar viktigt att Trafikverkets planeringsprocess har majlighet att vara flexibel for att ta h6jd for for-
andringar i forutsattningar och involvera andra aktorer under nya arbetsformer. Innovationsupphand-
lingar, demonstrationer, och offentlig-privat samverkan i semikommersiella piloter kommer att vara
viktiga redskap for att sikra en effektiv utveckling framéver.

For Trafikverket ligger fokus pé anpassning av infrastruktur, informationshantering och former for
datakommunikation mellan fordon och kringliggande system. Samhilleliga konsekvenser pa exempel-
vis trafiksdkerhet, IT-sékerhet, sirbarhet och miljo behover belysas och hanteras. Dartill beh6ver nya
principer for vigutformning, digital infrastruktur och kommunikation mellan infrastruktur-fordon tas
fram.

Anvindningen av transportsystemet star infor omfattande forandringar och for att moéta detta behéver
Trafikverket sdkerstélla kompetensforsorjningen inom omradet. Malinriktade forsoksverksamheter
kring systeminnovation behover startas upp for att identifiera vilka krav som kommer att stéllas pa
myndigheten. Detta dr nodvandigt for att kunna arbeta proaktivt och méta upp den snabba utveckl-
ingen. Trafikverket avser att starta breda samarbeten av Triple Helix-karaktiar (myndigheter, industri
och akademi) inom framst automatisering, godstransporter, infrastruktur samt miljo- och klimatom-
radet for att forbereda och 6kad tempot i den omstillning som ar nodvandig.

Storre forandringar under kommande planperiod — exemplet ett automatiserat trans-
portsystem

Fler méanniskor pé en begrinsad yta innebar 6kad triangsel och storre pafrestningar pa samhille och
miljo. Ett automatiserat transportsystem kommer ha stor betydelse i framtiden for att méta dessa ut-
maningar. Det automatiserade transportsystemet innebar ett genomgripande skifte till sjalvkorande,
uppkopplade fordon och samverkande system, men dven att dagens viaghallardrivna utveckling av
transportsystemet gar mot en mer marknadsdriven utveckling. Paverkan kommer i hogre grad ske av
kommersiella aktorer i form av fordons-, telekom-, tjinste- och transportindustrin och da med stark
internationell pragel. Sverige har goda forutsittningar att inta en framtradande roll inom omrédet,
men for att na dit behover Trafikverket ta ansvar i samverkan med andra samhallsaktorer.

Scenarier kring 6kad grad av automatisering

Utvecklingen inom omradet sjdlvkérande fordon kommer att ske stegvis, fran nuvarande situation dar
foraren har fullstandig kontroll 6ver fordonet, men dar stod- och varningssystem kan férekomma, till
automattaxi eller elektronisk chauffor. Nya tjanster utvecklas med bilar som ar kapabla att kommuni-
cera med varandra och hantera uppkommande konfliktsituationer. Nedanstdende antaganden baseras
pa Trafikverkets omvarldsbevakning bland annat via deltagande i EU- samarbeten.

2020

Redan idag, 2015, 4r ménga nya bilar utrustade med bland annat adaptiv farthallare, automatisk kor-

filtspositionering och automatisk inbromsning vid uppkommande hinder. Ar 2020 forvintas en stor
del av fordonsflottan ha liknande funktioner, men resan mot ett automatiserat transportsystem ar bara
paborjad. Tack vare genomforda forséksverksamheter, drivna av industrin, har en kunskapsbank

byggts upp om automatiserade transporter, med bdde behov och utmaningar. Det giller bade auto-
noma personbilar och automatiskt kolonnkorande lastbilar. Arbetet med trafikmiljon har paborjats,
det giller i forsta hand att anpassa storstadernas trafikbelastade infartsleder. Trafikverket har antagit
en tydlig strategi for det nya transportsystemet och arbetar mélmedvetet for att hantera dess behov
och utmaningar.
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2025

Om tio ar har standarder for kommunikation mellan fordon, och mellan fordon och végsida, ensats
och etablerats. Sdakerhets- och transportframjande information utbyts s6mlost mellan olika aktorer
och enheter. En kombination av traditionell och nyare teknik finns béde pé vagsida och i fordon och
det medfor 6kade kostnader for vaghallaren. Byggandet av utrymmessnéla, smala korfilt for sjalvko-
rande fordon i urbana miljoer har kommit igdng. Vaginformatik har i storstdder anpassats for att
kunna distribuera och visa data direkt till bide fordonet och féraren gillande exempelvis hastighet,
kévarning, stingda korfilt, storningsinformation. Datadistribution via samverkande system forekom-
mer nu aven i glesbygd, exempelvis om vaglag och trafikstérningar.

2029

Ar 2029 #r sjilvkorande bilar ett vanligt inslag i trafikmiljon. Trafikanalys uppskattar att 25 procent av
fordonen ar autonoma upp till den grad att fordonet hamtar och slapper av passagerare utan operator?.
Aven om antalet fordon inte blir s& stort kommer deras trafikarbete att utgéra en betydande andel. In-
frastrukturen har anpassats till den automatiserade trafiken. Privatresor som transporttjanst blir allt
vanligare. Denna utveckling, i samspel med en mer miljovanlig fordonsflotta dar vi ser en hogre grad
av elektrifiering, har lett till att végtrafikens miljopaverkan har bromsats upp. Trafikledningen har helt
anpassats till att hantera savil icke-automatiserad som automatiserad trafik, med fria informationsfl-
den bade till och fran fordon. Samverkande system med dubbelriktad kommunikation finns driftsatta
béde i urbana miljoer och i glesbygdsmiljoer dar sirskilda trafikala behov finns.

Fortfarande ar 75 procent av fordonsflottan icke-automatiserad, trafikanten har dock ett omfattande
stod vid framforandet av fordonet. Det automatiserade transportsystemet bidrar 2029 till att de trans-
portpolitiska mélen uppfylls, men for att komma &n narmre exempelvis nollvisionen kravs mer dn 25
procent autonoma fordon. Efter 2029 finns dven fortsiattningsvis en viktig uppgift for Trafikverket att
agera samordnande pé transportsektorns aktorsmarknad som har betydligt fler intressenter dn 2015.
Myndigheten behover ocksa fortsatt aktivt ta en ledande roll inom forskning, utveckling och internat-
ionell samverkan inom omrédet.

Trafikverkets roll i utvecklingen av ett automatiserat transportsystem

En nationell referensgrupp med representanter fran Trafikverket, Transportstyrelsen, akademi och
industri bor 6verviagas med uppdrag att ta ett samlat grepp kring frigan om automatiseringen av
transportsystemet. Det dr viktigt att skapa en samlad korrekt bild av utvecklingen, sikerstilla ansvars-
fordelning och identifiera de krav som kommer att stéllas pa transportsystemet. Gruppen behover ko-
ordinera den nationella processen med den internationella utvecklingen — savil inom som utanfor
Europa.

Trafikverket bor dven ha en strategi for vilken roll automatiserad korning ska ha i transportsystemet
och bor utveckla styrmedel for att uppfylla strategin.

Transportsystemet stir nu infér omfattande forandringar och behover Trafikverket omgéende séker-
stilla kompetensforsorjning inom omradet. En malriktad forsoksverksamhet kring det automatiserade
transportsystemet behover startas upp for att identifiera vilka krav som kommer att stillas pd myndig-
heten. Detta ar nédvandigt for att kunna arbeta proaktivt och méta upp den snabba utvecklingen.

1 Effekter av sjélvstyrande bilar, Litteraturstudie, Trafikanalys, 2014
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Miljoatgarder i befintlig infrastruktur

Miljoatgarder i befintlig infrastruktur, dven kallade riktade miljoatgiarder, syftar till dtgdrda bristande
“miljoprestanda” i befintlig vig- och jarnvagsinfrastruktur till en nivd som motsvarar externa krav och
mal. De omfattar tgirder som minskar trafikens och infrastrukturens negativa omgivningspaverkan
pé miljon och pd méanniskors hilsa, sdsom bullerskydd och vattenskyddséatgirder, faunapassager, och
behandling av férorenade omraden samt atgirder for att skapa eller restaurera natur- och kulturvar-
den i vag- och jairnvagsomradet sdsom artrika vagkanter, alléer och utpekade kulturmiljéer. Manga
génger finns det behov av att sikra en minimitilldelning for att ticka upp sannolika foreldgganden el-
ler for att kunna na upp till tydligt definierade mal.

Bristande miljoprestanda kan ha flera orsaker:

e anliggningen kan ha byggts di kraven var liagre 4n idag
e nyttjandet av anldggningen har forandrats, till exempel genom 6kad trafik
e forandringar av omgivningen, till exempel hardare lagkrav, utékat ansvar och foreldgganden

brister da ny infrastruktur inte alltid uppndr nédvdndig miljoéprestanda och ett eftersatt underhdll
som inte formar att vidmakthdlla funktionen.

Atgirdstakten for de riktade miljoatgirderna dr idag for 1ag for att transportsystemet ska bidra till att
na flera kritiska nationella miljokvalitetsmél. Nir det giller nybyggnation eller forandringar av en be-
fintlig anlaggning forutsétts alla dtgarder utforas sé att en acceptabel miljoprestanda kan uppnés re-
dan frén borjan. Behovsuppskattningen inom miljoomradet bygger pa underlag som tagits fram
centralt inom Trafikverket av de nationella samordnarna inom respektive sakomrade.

Buller och vibrationer

For att uppna langsiktiga mal kravs en effektiv kombination av atgarder:
o skyddsatgirder for de som adr mest utsatta

e minska bullret genom tystare beldggning, spar och trafik i befolkningstéta och andra stérnings-
kinsliga miljoer, samt tystare fordon, diack och tag

e hinsyn till buller och vibrationer vid atgarder som forandrar samhéllets strukturer

Strategin dr en kombination av skyddsétgirder, att dtgirda vid killan, samt ratt hansyn till buller och
vibrationsfragor vid planering och byggande. En tilldelning efter behovet innebar att Trafikverket bi-
drar acceptabelt till miljokvalitetsmalet God bebyggd langs statlig infrastruktur men att de langsiktiga
riktvardena for buller langs statlig infrastruktur kommer kunna nés forst efter planperiodens slut.
Detta dr under forutsittning att det sker ett utbyte av bromsblock pa godsvagnar till 2030, vilket kan
komma att kréva styrmedel i form av till exempel differentierade banavgifter (malus/bonus) for att
styra over till mindre bullrande materiel. EU stodjer en inriktning mot tystare bromsblock genom bi-
drag for ombyggnad av bromssystem pa godsvagnar.
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Inom Buller och vibrationer uppgar behoven till ca 4 miljarder kronor 6ver planperioden. Omkring
tvd miljoner ménniskor bed6ms vara utsatta for trafikbuller som 6verskrider riktvardet 55 dBA ekviva-
lent ljudniva utomhus vid sina bostdder. Langs de statliga vigarna berdknas 200 000 personer vara
utsatta for hogre bullernivder dn de riktvirden som riksdagen beslutat ska gélla inomhus. 370 000
personer beraknas vara utsatta for maximala ljudnivaer fran jarnviag hogre dn riktvirdet inomhus.
Trafikokning och urbanisering kan leda till att fler utsatts for bullernivaer 6ver riktvirdena utomhus.

Tilldelning enligt behovet ger dven goda mojligheter att uppfylla kraven i lagstiftning samt ger ett god-
tagbart bidrag till att uppné precisering i miljokvalitetsmalet god bebyggd miljo. De uppskattade mit-
bara effekterna av atgirder enligt behoven uppgér efter planperioden till:

e 500002 av de mest utsatta personerna har fatt atgirder mot buller eller vibrationer

e 150 000 personer har fétt 1agre bullernivaer vid sina bostider till f6]jd av nya tystare beldggningar
pa vag

Det kan antas att ett fokus pa 6kad urban bostadsbebyggelse innebar 6kande behov av atgiarder invid
infarter till storre stiader och i urbana stationssamhillen nir angransande omraden kan komma att tas
i ansprak for bostadsdndamal. Det ar allt mer betydelsefullt att kunna delta redan i planeringsskedet
sd utformningen sker s att riskerna elimineras redan vid kéllan.

Blir tilldelningen enligt de bantade ramf6rslagen begriansas moéjligheten att agera forebyggande
(skyddsétgarder samt atgarda vid kéllan enligt dtgidrdsplan). Risken for kostsamma féreldgganden som
tidsmaéssigt kanske hamnar “fel” i relation till andra atgirder okar. De langsiktiga riktvardena for bul-
ler 1angs statlig vag och jarnviag kan mgjligtvis nas runt 2060 om bromsblocken pa godsvagnar byts ut
med stod av EU-direktiv Risken for féreliggande kring bangardar 6kar dven eftersom tillimpningsom-
radet for industririktvardena utokats .

Fororenade omraden

I Sverige finns totalt cirka 80 000 fororenade omraden. Det ar inte kdnt hur manga av dessa som Tra-
fikverket ansvarar for, men det kan vara upp till en tiondel av dessa. Trafikverket har identifierat cirka
3 700 punktkillor. Det finns betydligt fler som inte har identifierats. I dagsldget bestims atgiardstakten
istor utstrackning av externa foreldgganden enligt Miljobalken. Det finns f6r narvarande ca 30 pa-
gaende forelagganden eller externa ersittningskrav. Drygt hélften av genomforda efterbehandlings-
projekt har tillkommit till foljd av foreldgganden eller krav frén tredje person. Efterbehandling sker
ocksa vid ny- och ombyggnation samt underhéll av infrastruktur i omréden som &r férorenade. Osa-
kerhet i hur tillsynsmyndigheter agerar utifran lagstiftningen gor att det finns viss svarighet att be-
doma totala behovet av atgidrder samt vilka brister som behover dtgardas nér och till vilken "niva”, vil-
ken risknivé som tillsynsmyndigheten accepterar som rimlig. Storleksordningen pé kostnad for om-
hiandertagande av ett fororenat omréde varierar frén 100 tkr till 100 miljoner kronor.

Atgirdsbehovet uppskattas till 1,6 miljarder kronor, vilket innebér en ¢kad takt av efterbehandling av
fororenade omréden, och ar framraknat utifrdn vad som kravs for att komma i kapp eftersatta behov.
Utbudet av mojliga efterbehandlingsatgirder dr stort. Atgirderna kan baseras pa att sanera forore-
ningen (genom schaktning eller behandling pa platsen), férhindra eller kontrollera spridning och ex-

225 000 Vig, 25 000 jirnvag o vibrationer
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ponering eller att dtgarda skyddsobjekten (t.ex. genom anvandningsrestriktioner). Lardomar kan ham-
tas fran andra lander som anvinder mindre schaktning och mer kostnadseffektiva metoder for &tgar-
der.

Med nuvarande dtgardstakt av fororenade omriden kommer det att ta mycket lang tid att uppné miljo-
balkens atgardskrav for alla de fororeningar som Trafikverket ansvarar for. P4 samma sidtt kommer det
att ta mycket l&ng tid att uppna miljokvalitetsmalet Giftfri miljo. En inriktning i kommande &tgards-
plan som styr mot 6kat bostadsbyggande kan innebira att trycket 6kar pa att efterbehandla férorenade
omréaden och pa sa sitt frigora byggbar mark i infrastrukturnéra lagen. Detta kan till viss del kompen-
seras genom att markvirdena okar i dessa lagen och att en del av kostnaden for saneringen di kan rak-
nas hem.

Landskap

Landskapsétgiarder omfattar en miangd olika typer av atgirder som syftar till att anpassa vidg- och jarn-
vagssystemet till det omgivande landskapet. Det gors genom att minska infrastrukturens och trafikens
negativa paverkan sidsom fragmentering, barridreffekter, intrang, storning och mortalitet, genom att
tillféra och stirka natur- och kulturmiljéviarden t.ex. genom att tillféra nya biotoper, rusta upp och ut-
veckla kulturmiljoobjekt samt genom att skapa battre majlighet for resenéren att uppleva omgivande
landskap.

Exempel pa atgirder ar faunapassager, viltstingsel och viltvarningssystem, bullerskydd i kiansliga om-
raden, artrika vigkanter och stationsmilj6er, alléer, lekmiljoer for fisk, bekdmpande av invasiva arter,
gestaltningsatgirder, kulturmiljoobjekt sdsom kulturvagar, kulturbroar och jarnviagsmiljoer.

Det angivna behovet uppgar till ca 8,8 miljarder kronor. Det verkliga behovet uppskattas till ungefar
det dubbla. Det finns en historisk brist som har byggts upp under flera ar da dessa fragor har fatt sta
tillbaka till forman for annat. Atgirder enligt angiven behovsniva innebir att 50-60 procent av infra-
strukturen blir landskapsanpassad enligt leveranskvalitet vid 2029 samt lamnar bidrag som ger forut-
sattningar for att hela infrastrukturen kan vara landskapsanpassad till 2050. Bidraget till att na rele-
vanta miljokvalitetsmal (framforallt ett rikt vixt- och djurliv) dr godtagbart men det finns fortfarande
brister vad giller forlust av biologisk mangfald.

Ett genomforande pa en ldgre niva dn de uppskattade behoven innebar att tillstdndet blir simre dn
idag, d v s landskapsanpassningen blir 14gre, vilket beror pa att brister i tillkommande infrastruktur
och underhaéll av befintlig infrastruktur dtgdrdas med dessa medel. Ca 20 procent av infrastrukturen ar
landskapsanpassad enligt kriterier i leveranskvalitet "milj6 och halsa” till 2029.

Statlig infrastruktur motverkar snarare &n bidrar till att miljokvalitetsmaélet ett rikt véxt- och djurliv
kan nés. Detta kan alltsé tolkas som en utveckling i motsatt riktning jamfort med det transportpoli-
tiska hansynsmalets precisering avseende miljo. Det kommer dven ske fler juridiska trangmal med
andra aktorer kring t ex att artskyddsforordningen inte f6ljs. Trafikverket bidrar inte heller till att Sve-
rige lever upp till internationella dtaganden sdsom t ex EU-kommissionens strategi for att stoppa for-
lust av biologisk mangfald.

Vatten

Riktade vattenatgirder syftar till att dtgarda bristande skydd av yt- och grundvattenférekomster fran
negativ paverkan fran viag- och jairnviagssystemet. Prioritet ges till vattenférekomster med betydelse for
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dricksvattenforsorjning idag, eller som utgor tillgdngar av nationellt virde for framtida dricksvatten-

forsorjning, for att pa sa satt trygga dricksvattenforsorjning. Prioritet ges ocksa till vattenforekomster
med hoga biologiska och ekologiska virden. Genom atgirder anpassas infrastrukturen till ny lagstift-
ning, sisom EU:s ramdirektiv for vatten, och en 6kad insikt om vattnets varde.

Vattenforekomster behover skyddas fran fororeningar fran vag- och jarnvagsanlaggningar och trafik,
dels diffus spridning via dagvatten, dels risk for mycket allvarlig férorening vid till exempel olyckor
med miljofarliga utslapp som f6ljd. Dessutom utgor anldggningarna ofta vandringshinder for vattenle-
vande djur, men atgirder sdsom att byta eller kompensera for trummor som utgér vandringshinder
hanteras under "landskapsatgarder”.

Atgirderna bestar av:

e riskreducerande tgirder for olyckor (t.ex. avkorningsskydd, hastighetssankning, trafikledning,
siktatgarder och sikra sidoomraden),

o skyddsatgirder och forebyggande atgidrder mot fororening (t.ex. tatskikt, katastrofskydd, bered-
skapsplaner, varningssystem, tgirdande av potentiella fororeningskallor i anlaggning)

e samt andra atgarder for att hantera och avleda vatten (t.ex. funktionella diken, sedimentations-
dammar och anldggande av vitmarker).

Atgirder ir bade av administrativ och fysisk karaktir, och vid storre brister foregis val av itgirdsmix
av en atgirdsvalsstudie. Atgirderna har ofta synergieffekter med andra omraden, frimst trafiksiker-
het och 6kad robusthet i anldggningen.

Behovet inom omradet uppskattas till ca 3 miljarder kronor under planperioden. Detta baseras pa att
samtliga konfliktstrackor mellan viag/jarnvag och vattenforekomster av betydelse for svensk dricksvat-
tenforsorjning och andra sarskilt skyddsvarda vatten nar en acceptabel riskniva. Nivan innebar att
Trafikverkets bidrar till miljokvalitetsnormer kan nas samt att en rimlig niva for att Trafikverket kan
fullgora sina utpekade skyldigheter enligt faststéllda dtgardsprogram (inom Svensk vattenforvaltning).
Nivan innebar ockséa att Trafikverket bidrar till att infrastrukturens del av miljokvalitetsméal kan nas.

Foreslagen niva ligger, beroende pa alternativ, pa ca 1,2 miljarder kronor respektive ca 1 miljard kro-
nor under planperioden. Detta innebar att dricksvattenférsorjningen inte blir tryggad da en betydande
andel av vattenférekomster klassade som hog risk (riskklass 4 pa en 5-gradig skala) inte atgéardas till
acceptabel niva. Det blir dven stora svarigheter att na miljokvalitetsnormer dar Trafikverket inte kom-
mer kunna ta sitt ansvar enligt faststillda atgardsprogram. Det blir &ven sannolikt sa att statlig infra-
struktur blir bidragande orsak till att aktuella miljokvalitetsmal inte nés.
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Tillganglighets- och trafiksakerhetsatgarder

Under denna rubrik samlas de dtgarder som har till huvudsyfte att trimma det transportsystem vi har
for att fa transporterna av personer och gods att fungera effektivare. Har ingér ocksé atgarder for att
minska stérningar och skapa ett mer tillforlitligt transportsystem.

Tillganglighetsatgarder

I nuvarande plan ar fokus pd kombinerade transportsétt med hela-resan-perspektiv for personresor
och mojligheter for effektiva trafikslagsbyten for godstransporter. Bade gods- och persontrafiken vin-
tas fortsdtta 6ka under planperioden. Redan i dag ar kapacitetsbristerna patagliga i delar av transport-
systemet. I Kapacitetsutredningen presenterades kapacitets- och effektivitetsbrister och kunskapen
har ytterligare utvecklats i arbetet med forslag till nationell plan 2014—2025.

Genom att samarbeta med och st6tta berorda aktorer kan kostnadseffektiva &tgarder identifieras for
att astadkomma effektiva transport- och logistikuppliagg. Vidare finns en god potential att vidta
mindre trimningsatgirder for 6kad kapacitet i transportinfrastrukturen. Godstransportsystemet fun-
gerar i praktiken som en integrerad del av niringslivets logistik. Kraven pa tillforlitlighet, tillganglig-
het, sikerhet och kvalitet ar hoga. Sveriges langa avsténd stéller hoga krav pa kostnadseffektivitet.

Introduktion av ny teknik samt foérbattrade majligheter till smidiga 6vergangar mellan olika trafikslag
ar viktiga forutsattningar for att 6ka godstransportsystemets effektivitet och minska dess miljostor-
ningar.

Detta omrade ar det bredaste sett till vilka olika konkreta atgidrder som faktiskt kan inrymmas under
denna rubrik, vilket dven innebir att effekterna kan styra a4t manga olika hall. Atgirderna har det ge-
mensamt att de stravar till att 16sa kapacitetsproblem och ”grus i maskineriet” genom att eliminera
flaskhalsar. Det kan da handla om trafikplatser, stigningsfilt, reversibla korfalt samt informativa styr-
medel m m pa vig samt smarre signalatgirder, vixelomlaggningar, virmeposter m m pa jairnvag. Det
ar viktigt att det finns en majlighet att snabbt kunna 16sa uppkomna behov som kanaliserats via till ex-
empel atgirdsvalsstudier eller p& annat sitt utkristalliserats internt inom verket eller i dialog med
andra aktorer. Det finns dven kopplingar till de flesta andra trimningsatgirder varav en del dven ar ut-
brytningar av sdidant som gétt som renodlade trimningsatgarder. Det kan finnas fog att sigas att nir
en foreteelse blir intressant nog sa kan det brytas ut ur trimningséatgérderna och bli ett eget sakomréade
och tar da med sig en andel av det ekonomiska utrymmet.

Teknikutvecklingen och behovet av nya kapacitetshéjande dtgiarder for att till exempel bibehalla 16n-
samheten for naringslivets transporter innebér att nya losningar antas fa ett genomslag under planpe-
rioden som till exempel platooning3, HCT4, elvigar med mera. P4 persontransportsidan finns mycket
effekter att hamta i ITS-16sningar inom informationséverféring for att avvarja trangsel och minska
partikelhalter i titorter genom att styra 6ver trafiken till mindre belastade viagar vid rusningstid eller
storningar. BRTS ligger i startgroparna hos flera kommuner som ett sétt att utveckla kollektivtrafiken
och vinna 6ver resenirer fran bil. Andra exempel dr dtgirdande av bytespunkter med anslutningar

3 Genom kommunikation mellan bilar, och med infrastrukturen, kan lastbilarna kunna packas battre, vilket le-
der till lagre energiférbrukning och hogre kapacitetsutnyttjande.

4 High Capacity Transport innebdr stérre laster pa vagfordon n tidigare, vilket kraver 6kad barighet, &tgirder i
broar och liknande samt dandring av regelverk.

5> Bus Rapid Transit.
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mellan olika trafikslag och fairdmedel (buss, tag, farja, cykel, bil) samt robustare vigar och jarnviagar
som klarar punktlighet for arbetsresor och fritidsresor, sarskilt under besoksniringens hégsisong.

Totala behovet uppskattas till 11,2 miljarder kronor vilket ungefir ligger i linje med befintlig plan.
Dock har farledsétgarder lyfts ut till ett eget sakomride. Dessutom har idag identifierade kapacitetsho-
jande atgarder pa banor aktuella for ERTMS-utbyggnad tidigt i kommande plan lyfts ut till namngivna
atgirder for att sdkerstilla att en rimlig portion av dessa hinner utforas tidigt i planen innan ERTMS-
utrullningen®. En satsning pa langre och tyngre tag har dven den lyfts ut till namngivna dtgarder med
avseende pa systemeffekterna da inga hinder far/bor vara kvar langs fardvagen.
Behovsuppskattningen baseras till stor del pa vad som hinns med inom Trafikverket och vad som kan
antas vara samhallsekonomiskt motiverat vilket har belysts i nuvarande plan (2014-2025). Underlaget
pa jarnvagssidan har till storsta del utgatt fran centralt hanterade behovslistor som diskuterats med
externa intressenter. Pa viagsidan har behoven 6ver landet aggregerats upp till ett totalt behov och
dessa tva delar utgor sedan det samlade behovet inom dessa trimningsétgarder.

Det finns inte tydliga nivaer pa vad som ar en maxnivd inom trimningsatgarderna da det alltid gér att
hitta mer som kan vara bra att gora. Detta skiljer saledes de tillgdnglighetsfraimjande trimningsatgéar-
derna frén andra riktade trimningsétgarder dir det ofta finns angivna malnivaer for infrastrukturens
prestanda vid ett givet malar eller i slutet av planperioden. De effekter som framforallt fis av atgar-
derna ar kortare res- och transporttider, sdkrare transporter, hogre kapacitet pa fordonssidan samt i
transportsystemet, ldgre energiférbrukning och 6kad attraktivitet for kollektivtrafik.

Utrymmet for dessa trimningsatgarder har foreslagits vara betydligt storre 4n de 6vriga just for att be-
vara flexibiliteten och méjligheten att genomfora breda atgarder. Da behovet av atgirder kan fluktuera
fran ar till 4r samt att manga av de andra trimningsatgiarderna tangerar eller kan utgoéra delméngd av
dessa kan denna relativt stora foreslagna tilldelning medge att dessa medel i praktiken agerar regula-
tor for de andra trimningsédtgirderna som har en relativt 1ag foreslagen tilldelning jamfort med beho-
ven. Det kan da anvindas medel ur detta omrade for att genomfora atgarder inom nigot av de andra
omradena sasom till exempel kollektivtrafikatgarder eller tatortsfragor om det skulle uppsta under-
skott kontra behovet.

6 Att hantera detta som paket inom trimningsatgiarderna skulle medféra risk for en férsenad utbyggnadstakt
samt vasentligt hogre slutkostnad och att flera angelagna omraden skulle behova prioriteras ner.
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Trafiksakerhetsatgarder

Sverige ligger internationellt sett pa en ledande position nir det géiller sakerhet p vig. Omkomna i
végtrafikolyckor ligger under 3 per 100 000 invénare. Nollvisionen, som uppméarksammats internat-
ionellt och kommit att anviandas av ett stort antal ldnder, har inneburit ett 6kat fokus pé att utforma
ett sikert viagtransportsystem, vilket lett till sjunkande antal d6da.

Utvecklingen av antalet omkomna i viagtrafiken dr dock ojamn 6ver tid, och givetvis beroende av att
effektiva atgarder implementeras. Det nationella méalet om max 220 omkomna i vagtrafiken till ar
2020 bedoms majligt att nd, men bara om effektiva satsningar genomfors i tid. Méalet om att reducera
antalet allvarligt skadade med 25 procent mellan 2007 och 2020 bedéms som svirare, om ens majligt,
att nd. Detta beror delvis pa att exponeringen av de grupper som skadas mest i trafiken (fotgdngare
och cyklister) sannolikt 6kar.

Nuvarande mal pd EU-nivd om en halvering av omkomna i vigtrafiken mellan 2010 och 2020 (vilket
for Sveriges del skulle motsvara max 133 omkomna 2020) kommer inte att kunna nés.

Av de mellan 100 och 110 som é&rligen omkommer inom jarnvégen &r ca 80 procent suicid. Trafikver-
kets mal &r att antalet dodade inom jarnvigen ska halveras till 2020 jamfért med ar 2010 dé 110 per-
soner omkom. Det arbete som de senaste aren bedrivits for att forhindra obehoriga att vistas pa spéar-
omrédet har inriktats pa de strackor dar risken for olyckor har varit storst. Arbetet fortsatter pa en hog
niva till ar 2020.

Trafiksakerhet pa vag

Inom Trafikverket pagar arbetet med att anpassa hastighetsgrianserna efter vigarnas standard for att
uppna ett effektivt, sikert och miljoanpassat vagtransportsystem. Den foreslagna inriktningen innebar
att atgarder vidtas for bibehéllen eller h6jd hastighetsgrians utmed det viktigaste vignatet, det funkt-
ionellt prioriterade vagnatet. Det kravs en hog siakerhetsniva pé vigen, i praktiken mittseparering, for
att hastigheten ska kunna hgjas 6ver 80 km/tim. Sddana atgdrder maste inrymmas i den kommande
atgardsplaneringen av namngivna investeringar. Vagar som inte lever upp till grundliggande krav pa
sikerhet far sankt hastighet i den takt som kravs for att géllande trafiksdkerhetsmaél ska nés. Den léng-
siktiga ambitionen ar att ej motesfria vigar med en trafik 6ver 2 000 fordon per dygn ska ha max 8o
km/tim.

Behovet inom omrédet har uppskattats till 6,2 miljarder kronor. De medel som avsatts inom omrédet
kommer att anviandas for att genomfora atgirder som hojer vagens sdkerhet och som darmed gor det
mojligt att bibehalla eller héja hastighetsgransen pa viagen. Sammantaget bildar de justerade hastig-
hetsgrianserna ett dtgirdspaket med en bred maluppfyllelse. Vid en ldg medelstilldelning blir konse-
kvensen en minskad tillganglighet for trafikanterna i form av langre restider.

En central atgird for att 4stadkomma ratt hastighet inom det statliga vignatet ar fortsatt utbyggnad av
systemet med trafiksdkerhetskameror (ATK). En satsning pd ATK ger farre doda och svart skadade i
vagtrafiken samtidigt som det ger lagre koldioxidutslapp, mindre buller och jamnare trafikfléden. Sar-
skilt i samband med sédnkningar till 80 pa icke moétesfria vagar ar det svart att fa ut den fulla effekten
pa grund av att efterlevnaden brister. ATK ger pa dessa viagar? goda och varaktiga effekter och ger den
efterlevnadsniva som ar nédviandig och 6nskvird. Inriktningen for planperioden ar att fortsatta ut-
byggnaden av ATK och Trafikverket anser att dtgirden ar sa viktig att Polisen bor ges mojlighet till
Okade resurser for uppfoljning av hastighetsovertradelser.
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Trafiksakerhet for oskyddade trafikanter

Trenden nir det giller trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter ar negativ istillet?. Andelen oskyd-
dade trafikanter som skadas allvarligt i trafikolyckor pé vig ar nu fler 4n skadade i bil. Det innebir att
under den kommande planperioden blir det allt viktigare att arbeta med oskyddade trafikanters trafik-
sikerhet.

Den storsta andelen av de skadade oskyddade trafikanterna ar cyklister. En 6kad cykling ar bra for
miljo, hélsa och kapacitet. Nya typer av fordon for oskyddade trafikanter viaxer fram. Det handlar om
eldrivna cyklar, segways, eldrivna enhjulingar, eldrivna mopeder. Dessa fordonskategorier ger ofta tra-
fikanterna hogre fardhastigheter och stiller hogre krav pa systemets sakerhet.

Utover de olyckor och skador som syns i den officiella trafikolycksstatistiken sé ar det viktigt att upp-
marksamma den stora grupp av fotgdngare som skadas i fallolyckor, till exempel i trappor eller till
foljd av bristande skotsel av gangvigar. Eftersom dessa olyckor inte sker med ett fordon inblandat, och
darmed inte klassas som en trafikolycka, ingéar de inte som en del i nuvarande etappmal. Denna skade-
typ bor dock finnas med i arbetet for sikra och hallbara resor under kommande planperiod eftersom
det handlar om att uppratthalla sikerhet och trygghet i transportrummet.

Okade satsningar p& mer kollektivtrafik, ging och cykel kommer att stilla nya och hoga krav p& bade
utformning och underhall av vagtransportomradet. Det ar ocksa sannolikt att konflikterna kommer att
Oka mellan dessa trafikantgrupper. Det kommer darfor stillas 6kade krav pa att hitta sikra systemlos-
ningar i punkter och pa striackor dér dessa trafikantgrupper behéver samspela.

Vad giller de oskyddade trafikanterna star det klart att gang- och cykelnéten pa savil det statliga som
det kommunala vignitet behover vidareutvecklas i riktning mot 6kad kapacitet och sikerhet. Detta ar
nodvandigt for att stadkomma ett héllbart transportsystem. Det finns darmed behov av omfattande
omdaning av viag- och gaturum i urbana miljéer samt pa pendlingsstrak in och utifran stader. Omda-
ningen avser allt fran att anldgga nya strék till att introducera ny stétupptagande beldaggning dar
ménga oskyddade trafikanter ror sig.

Langs vagar med hastighetsgrins >40 km/tim kravs en separering av oskyddade trafikanter fran bil-
trafiken. Dels innebar detta en fortsatt utbyggnad av separata géng- och cykelvagar langs med bilvigen
och dels innebir det en sinkning av hastighetsgranserna for biltrafiken ldngs de vagar dar det kan mo-
tiveras for att pa dessa strackor eliminera separeringsbehovet. Detta kraver samtidigt en anpassning av
véagarna till en 6kad sjalvforklaringsgrad for att biltrafikanterna skall efterleva hastighetsgrianserna.

Behovet inom omréadet uppgér till ca 0,7 miljarder kronor. Vid en 14g anslagsniva minskar mojlighet-
erna att klara de 6kande flodena av oskyddade trafikanter utan 6kande antal personskador. Ambition-
erna att fa en overflyttning till gdng, cykel och kollektivtrafik motverkas.

Trafiksakerhet pa jarnvag

Trafiksdkerhetsatgirder pa jarnvig bestar av tvd huvudinriktningar; atgarder for att forhindra suicid
och obehorigt sparbetradande (sparspring) samt atgarder for att 6ka sikerheten i plankorsningar.

Ett systematiskt arbete har sedan 2013 bedrivits for att minska antalet dodsolyckor pé jarnvag. Inom
plankorsningsomrédet finns det ett stort uppdamt behov av en genomlysning av liget samt atgérder
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for att hoja sdkerheten. Den tekniska livslangden pé flertalet vagskyddsanldggningar har passerats var-
for Trafikverket star infor ett storre teknikskifte till mer moderna l6sningar inom ALEX-projektet.
Detta innebar att (gér)dagens viagskyddsteknik behdver bytas ut mot modern, kostnadseffektiv ALEX-
teknik som dessutom har béttre energi och miljoprestanda.

Behovet inom omrédet uppgér till ca 7 miljarder kronor. Behovsuppskattningen har tagits fram
centralt. Av behoven utgor ca 1 miljard kronor atgirder for stingsling med mera for att forhindra sui-
cid och obehorigt sparbetradande. Behoven av trafiksdkerhetshojande plankorsningsatgéarder upp-
skattas till 6 miljarder kronor vilket baserar sig pé att ca 5 planskildheter byggs per ar som samtidigt
ersatter 3 plankorsningar var samt att ca 80-100 plankorsningar per ar ges en hogre skyddsnivé i linje
med beslutad riktlinje. Parallellt sa sker utbytet till ny ALEX-teknik som reinvesteringar. En tilldelning
enligt de foreslagna nivderna innebdr att arbetet gar langsammare och fokus da maste laggas pa att &t-
girda de minst sdkra anldggningarna forst.

Trafikverket arbetatar med &tgarder som forhindrar och forsvarar tilltradet till spAromradet och upp-
tacker och reagerar pa obehoriga i sparomradet. Stangsel sitts upp for att forhindra obehoriga fran att
ta sig in pa sparomradet. Ett 6vervakningskoncept med kameratdvervakning och en vilfungerande
larmkedja har tagits fram och kommer att komplettera stingsling dar det bedéms nédvandigt.

Nya effektiva 10sningar for att gora det sikrare att vistas pa plattformar, att forhindra obehoriga fran
att komma ut pa sparomréadet behover utvecklas. Ny teknik kan innebira att plattformar stings in och
har 6ppningsbara dorrar som kan justeras till exempel i langsled for att kunna anpassas till olika for-
donsutformningar. Mgjligheten att direkt meddela lokférare om obehoriga i spar via befintliga (ATC)
och nya system (ERTMS) behover utredas.

Atgirderna leder till firre antal dodade och firre antal forseningstimmar. De flesta pikorningarna in-
traffar pa strackor dar det idag rader kapacitetsbrist varfor stopp i trafiken innebér stora samhallseko-
nomiska forluster.

Atgarder for att forhindra djurpakdrning pa jarnvag

Djurpakorningar pa jarnvig har blivit allt vanligare under de senaste 10 aren och fenomenet uppmark-
sammas allt oftare i media och dven internationellt. Djurpdkorningar medfor betydande trafikstor-
ningar, forseningar och omfattande reparationskostnader, samt problem for eftersok, kadaverhante-
ring och minskad jaktutbyte. Samhillets samlade kostnader per genomsnittlig dlgpdkorning av ett mo-
dernt persontdg uppgar enligt preliminira berdkningar till ca 1 miljon kronor. Den totala drliga sam-
hillskostnaden for djurpdkérningar pa jarnvig ligger uppskattningsvis pa omkring 1-1,5 miljarder kro-
nor. Det svenska jirnvagsnitet ar, bortsett fran négra fa lokaler och enstaka strackor, helt oskyddat
mot djurpakorningar. Enligt officiell statistik dodas arligen mer dn dubbelt s ménga dlgar per km
jarnvag dn per km statlig vig. Morkertalet i rapporteringen ar okédnt, men formodligen stort. Lika
bristfilliga 4r kunskaperna om vilka &tgirder som skulle kunna vara effektiva. Okad trafik p4 jirnvig
kommer med all sannolikhet att innebéra att behovet av atgirder for att forhindra djurpakorningar pa
jarnvag okar. Hotspots har identifierats av vilka de mest gynnsamma kommer vara aktuella for tre
testpiloter dir olika metoder skall utvirderas.

Uppskattat behov uppgér till 100 miljoner kronor/ar under planperioden d v s ca 1,2 miljarder kronor.

Det ar en osaker uppskattning eftersom det i dagsldget inte finns mycket underlag framme kring stor-
leksordningen pé behovet.
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Detta bidrar till firre pakorda djur, minskade kostnader for tigoperatorer samt minskade forsenings-
kostnader for resande och fér godskunder. Dessutom minskar foljdforseningskostnaderna (en forse-
ning sprids i jirnvigsnitet likt ringar pa vattnet). Atgirdens naturliga hemvist ar dirfor inom tillgiing-
lighet snarare dn miljo eller trafiksdkerhet om man ser till var lejonparten av nyttan faller ut.

Farledsatgarder

Cirka 90 procent av landets export- och importgods transporteras till sjoss, vilket gor sjofarten till det
for utrikeshandeln viktigaste trafikslaget. Med hansyn till att ndstan 9o procent av sjétransportarbetet
pé svenskt territorium kan kopplas till internationella transporter 4r hamnar naturligtvis viktiga infra-
strukturnoder. Av den samlade méangden lastat och lossat gods stir importen for ca 54 procent och ex-
porten for ca 46 procent. Sjofarten kan idag frimst konkurrera med landtransporter nar det giller
langviga transporter samt transport av lagvardigt gods i stora volymer. En trend ar fortsatt 6kad con-
tainerisering — fler varuslag forvintas att container hanteras.

SECA-direktivet 4r ndgot som Okar efterfrigan pa kapacitetshojande dtgirder i farlederna, d& behoven
av stordrift 6kar for att na fortsatt lonsamhet. For farleder finns normalt inga begriansningar i hur
maénga fartyg som kan passera ut och in till en hamn. Kapacitetsbristerna uppstar férst nir det finns
ett behov av att trafikera farleden med storre fartyg eller att 6ka tillgédngligheten genom att reducera
trafikbegransningar som beror pa vader- och siktforhallanden. Mottagningskapaciteten i en hamn kan
dock vara begréansad, vilket innebar att kobildning for fartyg naturligtvis kan uppsta om flera fartyg
anlander ungefar samtidigt och gor ansprék pé att fortéja vid samma kajplats och/eller nyttja samma
lasthanteringsutrustning. Sjofarten star infor forandringar genom behovet att stélla om till fler para-
metrar dn pris per enhet sdsom krav pa renare brénsle i vissa vatten, havsplanering som flera europe-
iska lander har borjat utveckla, samt socioekonomiska variabler som Kinas avstannande tillvaxttakt
och sanktionerna mot Ryssland.

Det uppskattade behovet inom omradet, som har tagits fram i samverkan med Sjofartsverket, uppgér
till sammanlagt ca 1,2 miljarder kronor under planperioden. Detta ger da effekter som avlastar landin-
frastrukturen och gynnar exportindustrin genom att halla nere transportkostnaderna.

Det finns en risk att anvindandet av de kommande mojligheterna att inre vattenviagar (IVV) inte kom-
mer kunna na upp till den kritiska massa som far marknaden att ta fart och medel bor darfor finnas
tillgangliga for till exempel farleder ska kunna anpassas till IVV-operatorernas behov. Dessutom haller
regelverket fortfarande pa att tas fram. Det ar i dagslaget inte heller mojligt att forutsédga var troskeln
ligger for att IVV ska vara intressant for marknaden da det inte finns tidigare erfarenheter att falla till-
baka pa for ett land av Sveriges karaktir. Detta ssmmantaget innebar att de foreslagna medlen stor-
leksmissigt inte kan férdelas mellan IVV eller kustsjofart.

Klimatanpassning

For att den framtida infrastrukturen ska bli mer robust behover vi stélla hogre krav da nya anlagg-
ningar byggs, speciellt i omraden som drabbas hardare av klimatforandringar. Anldggningen behover
ligga tillrackligt hogt for att klara hojda vattennivaer i sjoar och hav. Trummor och broar behover di-
mensioneras for kraftiga regn. Vi behover ockséa infora ett besiktningssystem och varningssystem som
ger signaler om forandringar som kan innebara risker. I mycket kinsliga omraden kan Trafikverket
behova installera system for skredsidkring.

Behovet inom omradet dr mycket svart att bedoma, men storleksordningen bedéms vara mellan 10 och
12 miljarder kronor. Riskinventeringar kravs for viagar och jarnvagar speciellt i utsatta omraden. Un-
derhallet behover sedan anpassas till riskerna for ras, skred och 6versvamningar. Ett forandrat klimat
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kan gora att underhéllskostnaderna 6kar kraftigt for vagar, jarnvéagar (till exempel bankar, broar,
trummor) och hamnanléaggningar. I de fall det finns risk for ras eller 6versvimningar maste det finnas
mojlighet till omledning av trafiken.

Trafikverket har faststillt en strategi for arbetet med klimatanpassning. Strategin innebar att vi ska:

e Skapa forutsittningar for ett effektivt arbete med klimatanpassning genom att: tydliggéra hur an-
svaret ska fordelas i organisationen, 6ka Trafikverkets kunskaper inom omradet och arbeta for att
klargora vilka resurser som behdvs for arbetet.

e Forebygga negativa foljder av klimatet pdverkan genom att skapa robusta anldggningar genom att:
forbattra regelverket, anpassa arbetssitt till klimatets fordndringar, prioritera atgiarder som gor
végar och jarnvagar mer motstindskraftiga.

e Hantera klimatets paverkan genom: hég handlingsberedskap, bra trafikinformation, 6vningar och
tillgang till forstarkningsmateriel.

Vanliga dtgirder for att klimatanpassa anldggningen ar trumbyten och forstarkning. I vissa fall kan
hiftiga oviader innebira att delar av vigar eller broar far stora skador och i dessa fall kan det vara nod-
vandigt att anvinda reservbroar som installeras under ett akut skede for att senare ersattas av en per-
manent 16sning. For att klimatanpassa jarnviag genomfors tradsikring, vilket innebér att trad som star
nara banvallen tas bort for att inte kunna falla 6ver banvallen vid kraftiga ovader.

Om infrastrukturen inte anpassas till dagens och framtidens klimat kan konsekvenserna bli mycket
stora. Jarnvagar och vigar kan behova stingas av vid intensiv nederbord, stormar eller hoga floden.
Farjelagen blir obrukbara nar havsnivan stiger. De samhaillsekonomiska konsekvenserna kan bli
mycket omfattande for individer, niaringsliv och samhéllsfunktioner.

Aven om skredet i Smarod i Bohuslidn 2006 inte var en klimatrelaterad hindelse ger det #ind4 en bra
uppfattning om vilka konsekvenserna kan bli av naturolyckor. E6:an var avstiangd i cirka tvd ménader
och Bohusbanan i nistan tre och trafiken fick mycket 1dnga omledningsvagar. Enligt MSB uppgick de
totala samhallsekonomiska kostnaderna for skredet till drygt en halv miljard kronor.

Ett annat exempel ar skyfallet i Malmo i augusti 2014 som lamslog trafiken eftersom bade jairnviagen
och motorvigen var stingda for all trafik i ett dygn. Aven det utpekade omledningsvignitet var ofram-
komligt vilket gjorde att trafiken pa E6 inte kunde ta sig vidare. Aven mindre héindelser, t.ex. pa det
lagtrafikerade vagnitet, kan bli kostsamma. Att aterstélla vagarna efter intensiv nederbord i Varmland
2004 kostade cirka 35 miljoner kronor i ditidens penningvarde. I flera fall drabbades vigar med hoga
vagbankar som var stingda i flera veckor da de skulle repareras.

Klimatrelaterade héandelser kan dven paverka andra delar av infrastrukturen och samhallet. Nar E6
utanfor Uddevalla blev 6versvimmat i augusti 2014 omleddes motorvagtrafiken, framfor allt den
tunga trafiken, till det lagtrafikerade vagnatet och via en farjeled. Trafiken passerade da pa vagar och
igenom samhillen som ur trafiksdakerhetsperspektiv inte ar byggda for en stor miangd trafik, varav
manga tunga fordon.
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Atgarder som syftar till att utveckla mojligheterna att an-
vanda transportsystemet for oskyddade trafikanter

Dessa atgarder syftar i huvudsak till att 6ka tillgangligheten till transportsystemet och att 6ka mojlig-
heterna for trafikanterna att resa med géng, cykel och kollektiva fairdmedel. Dessa dtgiarder samverkar
ofta, till exempel kan atgarder for forbattrad gang- och cykeltrafik samt &tgarder for 6kad tillganglighet
till stationer och hallplatser gemensamt bidra till forbattrade mojligheter till resande med kollektiva
fardmedel. Det ar viktigt att komma ihag att alla manniskor nadgon gang under varje resa faktiskt ar
fotgdngare vilket méste tas med i planeringen av transportsystemet.

Atgarder for okad och séker cykling

En 6kad och séker cykling ar en viktig del for att &stadkomma héllbara transporter och for att mota
framtida utmaningar i transportsystemet. Detta géller sirskilt i storstdderna och storre stader dar cyk-
ling kan utgora ett bra alternativ till resa med personbil. Okad cykling ger dven goda effekter pa folk-
hilsan samt att det ar ett viktigt firdmedel for att minska trangseln i storstaderna.

Det finns tydliga forvantningar och en politisk samsyn kring att en 6kad och sidker cykling bidrar till en
hogre méluppfyllelse av de transportpolitiskamalen. Det finns forskning som visar att de samhallseko-
nomiska vinsterna av cykelsatsningar ar positiva, framfor allt i de storre stiderna. Sammantaget ar cy-
keln en viktig nyckel till framtidens transportsystem. En 6kad och séker cykling stéller krav pa trans-
portsystemet, bade utifran en 6kad andel cyklister, men dven utifrin fordndrade behov, bland annat
okad efterfragan pa bra anslutningsmojligheter till kollektivtrafiken och att kunna ta med cykeln om-
bord pa tag, buss och farja. Cyklandet star dven infor en utveckling dar till exempel el-cyklar forlanger
den rickvidd som medelcyklisten ar beredd att fardas.

De nu uppskattade behoven uppgar till 3,1 miljarder kronor, vilket innebar en 6kning av nuvarande
ram med 240 procent. Behoven aterfinns inom om- och nybyggnad av cykelvigar. Detta motsvarar ca
990 km ny cykelvig utmed det nationella stamvignitet. Atgirder for forbittrad cykling utmed 6vrigt
vignit finansieras i de regionala transportplanerna. Atgirderna bedéms ge 6kad sikerhet och fram-
komlighet bland annat ldngs moétesseparerade viagar i nirhet till storre titorter, 6kade mojligheter till
arbetspendling och barns resor, samt forbéttrande funktionella samband. I forslagen ingér dven medel
till planskilda korsningar, rekreations- och cykelturism, cykelparkering och vigvisning. Det finns inget
underlag som mojliggor en uppskattning av effekternas fordelning.

Kollektivtrafik

En attraktiv och tillgdnglig kollektivtrafik bidrar till att 6ka transportsystemets anvindbarhet for alla
och okar mojligheterna for personer med funktionsnedsattningar samt for barn och #ldre att, sjdlva
eller i sillskap, pa ett sdkert sitt anvinda transportsystemet. Den skapar dven forutsattningar for att
manniskor ska kunna transportera sig i stider och regioner, ger minskad trangsel och okar stddernas
attraktivitet, samt bidrar till en 6kad energieffektivitet i transportsystemet. Genom att utnyttja olika
trafikslags potential och samordna trafiken kan ocksa tillgangligheten utvecklas hallbart.

Kollektivtrafikbranschen har en gemensam ambition dir det 6vergripande mélet ar att kollektivtrafi-
kens marknadsandel ska fordubblas péa sikt. Som ett mél pa viagen dit ska antalet resor med kollektiv-
trafik fordubblas till &r 2020. De faktorer som paverkar en 6kad kollektivtrafik ar ett utbud av pélitliga
resor, kunskap om mojligheterna att resa samt att det ar enkelt for resenéren att planera, boka och be-
tala resan. Kollektivirafiken har redan 6kat i omfattning.
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Det finns i dag kapacitetsbrister pa bade vag och jarnvag. Trafikverkets kapacitetsutredning konstate-
rar att kapacitetsbrister inte kan byggas bort och att det finns en potential till I6sning genom sats-
ningar pa kollektivtrafik. Utveckling av BRT och regionala superbussar 7ses som ett satt att till en rela-
tivt 14g kostnad skapa hogeffektiva kollektivtrafiklosningar pa vag. P4 tekniksidan sker dven en ut-
veckling mot storre bussar, automatisering och elektrifiering.

Totala behovet har tagits fram regionalt och uppgar till ca 2 miljarder kronor for planperioden for att
utveckla kollektivtrafiken med andra parter och for dtgarder inom egen regi. Fordelningen skiljer sig
dirmed &t mellan befolkningstita regioner och mer glesa och beroende pa vilka storre satsningar inom
till exempel BRT eller Superbuss som planerats. Effekter som uppnis med en starkt kollektivirafik ar
framst att fler kan ta sig till arbete och studier — farre behover anvinda bil. Darmed férvantas en 6kad
marknadsandel for kollektivtrafik samt for gdng och cykel (anslutningar till kollektivtrafik). Detta ger
ocksé positiva effekter for miljon (till exempel utsléapp av vaxthusgaser), trafiksdkerhet och jamstalld-
het.

En légre tilldelning leder till att tillgdngligheten for oskyddade trafikanter blir ldgre dn onskvart vilket
framst kommer att drabba tillgéngligheten utanfor storre stader och tillvixtregioner eftersom urvals-
och tilldelningsprocessen gynnar de atgarder som uppvisar hogst grad av maluppfyllelse. Detta inne-
bar att ”stad” fortsatt gynnas framfor "land” om inte medel endera fordelas om utifrén andra principer
an de gingse (framforallt samhéllsekonomisk nytta) eller att de ramar som ges i kommande plan blir
stora nog att inrymma atgarder i sidan omfattning att d&ven de "hogre hangande frukterna kan
plockas”.

Tillganglighet for alla

Dagens kollektivtrafikresa ar ofta en vardagsresa for pendlaren i och mellan regioner och stiader dar
enkel och smidig infrastruktur ar avgorande for en tillganglig station eller annan bytespunkt. Med stat-
ionen som inkorsport innebér det att samla alla olika trafikslag och firdmedel med effektiva mojlig-
heter till koppling mellan dessa som forutsiattning for “hela resan”. For att stationen och bytespunkten
ska vara tillgdnglig kréivs att alla funktioner for hela resan och koppling mellan trafikslag finns &tgar-
dade och genomtinkta. Ett tillgangligt transportsystem ar ocksa sakert, tryggt, tillgangligt och anvand-
bart for alla resenirer.

Inom ramen for den gillande funktionshinderpolitiska strategin och det befintliga delmal 18, som styr
atgardandet av bytespunkter anpassade for personer med funktionsnedsattning fram till 2016, har
maénga stationer och busshéllplatser atgdrdats. Med detta systematiska arbete har anpassningen for
funktionsnedsatta forbattrats men for att nd malen kravs dock att dtgirder vidtas i snabbare takt dn
hittills da behov och brister kvarstar. Regeringen har beslutat att samtliga stationer och bytespunkter
ska anpassas och idag ar kvaliteten 1ag pa mellanstora, mindre och sma stationer — stationer for var-
dagspendling. Detsamma giller for tgarder for kopplingen mellan olika trafikslag/fardmedel och for
effektiva byten inklusive informationssystem. Harmonisering av jirnvagslosningar inom EU (TSD di-
rektiv9 och krav pa utformning av stationer) innebar tvingande atgirder for personer med funktions-
nedsittningar pa stationer. Krav stills ocksa pé 6kad information om stationsanliggningens status och
standard utifran anvandbarhet f6r personer med funktionsnedséttningar och skall vara tillgangligt for

7 BRT-liknande expressbusstrafik ldngs lingre strak
8 Delmal 1 &r en del i regeringsuppdraget — funktionspolitisk strategi, TRV 2011:71899.

° Teknisk Specifikation for Driftskompatibilitet. (I TSD finns minimikrav pa jarnvagsinfrastrukturens utformning
for att uppna tekniskt kompatibilitet mellan medlemsstaterna i Europa)
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bland annat resenérer och jirnvigs bolag. Detta innebar inventeringar, register som ska forvaltas och
uppbyggnad av system for detta som initialt innebar storre kostnader.

For rastplatser finns en inriktning om standarder beslutad for ett antal ar sedan. Dar framgér vilka
grundfunktioner som ska finnas pa en rastplats och rdd och rekommendationer om vilken utrustning
och utformning som ska finnas. De flesta regioner har inventerat och atgiardat dem och tillganglighet
och anviandbarhet bed6ms som god.

Gillande farjeldgen/bryggor och farjor i anslutning till statliga vagar finns inget systematiserat arbete
genomfort for att 6ka tillgangligheten for passagerare med funktionsnedséttningar sésom kontrast-
markeringar, ledstrik, viderskydd, bankar, toaletter, ramper. For farjors tillgdnglighet for personer
med funktionsnedséttningar tillimpas Transportstyrelsens foreskrifter for passagerarfartyg samt EU-
direktiv. Omradena kring farjeldge/bryggor omfattas av Boverkets foreskrifter om enkelt avhjalpta
hinder, HIN 3'°. Omrédet korrelerar starkt med &tgarder som syftar till 6kad kollektivtrafik samt stat-
ionsatgiarderna.

For att nd uppsatta mal 2021 att ha anpassat 150 stationer i det prioriterade nétet och 2 000 busshall-
platser for personer med funktionsnedsittning finns medel i nuvarande plan avsatta tidigt i planen vil-
ket spiller 6ver pd kommande plan for aren 2018-2021, dé 45 stationer samt 720 busshéllplatser kvar-
stér att dtgdrda. For att na regeringens mal att dtgdrda alla stationer samt ett idag oként antal buss-
héllplatser berdknas det i planen behdvas totalt ca 1,6 miljarder kronor under planperioden. Det hand-
lar da om att nétet skall bli mer finmaskigt. I detta ingar dven medel foratgarder inom farjeliagen/bryg-
gor, farjor samt rastplatser.

Effekterna blir da sammantaget att Trafikverkets atagande inom fordubblingsprojektet uppfylls samt
ett bidrag till att lindra kapacitetsproblemen i storstadsomraden och stédja utvecklingen mot en kom-
munal planering som har kollektivtrafiken som norm. En tillginglighetsanpassad kollektivtrafik bidrar
till att 6ka det kollektiva resandet da transportsystemets anviandbarhet for alla 6kar mojligheterna for
vardagsreseniren, sillanresenéren, personer med funktionsnedsittningar, barn och ildre att pa ett
sikert och effektivt sitt anvianda transportsystemet. Den skapar dven forutsattningar for att manniskor
ska kunna transportera sig i stora stader, ger minskad trangsel och 6kar stidernas attraktivitet, samt
bidrar till en 6kad energieffektivitet i transportsystemet.

Utan fortsatt och 6kad forandring till ett tillgangligt och anvindbart transportsystem, infrastruktur
och stationer okar inte resenérens val av kollektivtrafik som transportmedel.

Stationer

Stationens roll som smidig, attraktiv, saker och funktionell 1ank méste utvecklas for att hantera rese-
narens behov savil for vardagsresan som for sillan och bes6ksresan.

Det finns ett stort behov av att rusta upp stationer. Detta omrade hanterar helheten pa stationen. Inom
omrade hanteras dven uppgradering av stationer sa att de uppnar féreskrivna basfunktioner. Det kra-
ver ofta stora investeringar, sdsom kostnader for plattformstak, rulltrappor, hissar, planskilda platt-
formsforbindelser, trafikinformation, ombyggnader av plattformar mm.

10 BFS 2013:9 HIN 3, https://rinfo.boverket.se/HIN/PDF/BFS-2013-9-HIN3.pdf
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En vilfungerande station for floden av resenérer ar en viktig faktor som bidrag och drivkraft till en
orts, en stads eller en plats utveckling. Vilskotta, tilltalande och attraktiva stationsmiljéer ger kvali-
teter som framjar lokal utveckling.

For detta dr det av central betydelse att stationerna ar funktionella, sikra och tilltalande. Ratt upp-
byggda, utformade och vilskotta stationsmiljoer bidrar till smidiga och sékra resor och forutsiattningar
for okat kollektivt resande.

Atgirder for tilltalande, sikra och funktionella stationer bidrar till att anviindningen av befintlig infra-
struktur och dirmed transportsystem kan bli mer effektiv, saker och héllbar. Manga atgarder ger ett
viktigt bidrag till flera mal samtidigt som de tillsammans ger en storre effekt.

Atgirder som nya plattformar, plattformsforlingningar och planskilda férbindelser placerade i cen-
trala lagen okar stationens funktionalitet for reseniren, ger en sikrare miljé samtidigt som det ger
mojlighet till fler taglagen och diarmed forbattrad kapacitet. Idag brister detta pd manga stationer, né-
got som har som foljd att stationerna inte “réacker till” vid vissa tidpunkter, leder till forlingda restider
och okar storningsrisken och sidkerheten pa stationerna.

Arbetet med att skapa attraktiva, sdkra och funktionella trafikmiljoer pa stationerna har bara paborjats
inom nuvarande planperiod. Det finns 6nskemal om att arbetet med detta under kommande planpe-
riod bor intensifieras. Det totala medelsbehovet till stationer bygger darfor pa en uppskattning om da-
gens niva + 50 procent for att snabba pa takten vilket innebar ett behov pa ca 1,4 miljarder kronor.

Atgirderna ger effekter i form av att tigresandets attraktivitet okar. Effekten blir storst om &tgirderna
hanteras i ett ssmmanhang men kan strukturerat atgirdas i enskilt valda delar.

De skapar dven forutsiattningar for att manniskor ska kunna transportera sig i stora stiader, ger mins-
kad trangsel och okar stddernas attraktivitet, samt bidrar till en 6kad energieffektivitet i transportsy-
stemet.

Utan 6kade och fortsatta atgarder till attraktiva, sdkra och funktionella stationer 6kar inte resenirens
val av kollektivtrafik som transportmedel.

Trygghet i tatort

Trygghet i stadsmilj6 ar ett komplext och mangtydigt begrepp som kan uppfattas olika av olika perso-
ner. Otrygghet i det offentliga rummet kan handla om en réadsla for att réka ut for en olycka, for andra
manniskor eller for vissa typer av stadsrum som exempelvis mérka och tomma platser eller platser
med dalig 6verskadlighet. Kidnslan av trygghet respektive otrygghet ar subjektiv och beror ofta pa indi-
viduella skillnader som é&lder, kon och funktionshinder. Kvinnor upplever otrygghet i tatortsmilj6 i en
storre utstrackning 4n mén. En planering som tar hiansyn till jamstalldhetsperspektivet kan darfor re-
sultera i en tryggare stadsmiljo for bAde méan och kvinnor. Fragor som ror trygghet i titort ar viktiga
samhaillsfragor och har en direkt koppling till de transportpolitiska mélen. Attraktiva stider med
minskat bilberoende och 6kad géng- och cykeltrafik kan bidra till att bAde funktionsmalet och hin-
synsmalet uppnas. For att detta ska vara mojligt ar det dock viktigt att arbeta for en trygg stads- och
trafikmiljo sa att ménniskor kdnner sig bekvima och trygga med att cykla, ga och &ka kollektivt.

Resmonster och beteenden forandras vilket i sin tur medfor att nya krav stills pa véag- och jarnvagsmil-
joer, de ska erbjuda nagot mera dn renodlat tekniska funktioner. Turister och bes6ksniringen forvian-
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tar sig vackra och vilskotta rastplatser, kollektivtrafiken ska fordubblas vilket stéller krav pa triv-
samma héllplatser och vintutrymmen — helst med WiFi, rena toaletter och en ljussittning som skapar
trygghet och sikerhet dven under dygnets morka timmar. Omstigningar och byten mellan olika trafik-
slag ska kunna ske snabbt och med god 6verblick av den fysiska miljon.

Genomtinkt utformning ar en central komponent i planerings- projekterings- och byggprocessen om
anlidggningarna ska motsvara brukarnas forviantningar och krav.

Det finns gott om exempel pa Gverstora bangardar dar slyet frodas, infartsmiljoer pa bade vag- och
jarnvagssidan som helt saknar stadsmassiga kvaliteter samt impedimentmark i anslutning till vigar
och jarnvigar som inte alls motsvarar det centrala laget. Fragmentisering, barridreffekter och laga
skotselambitioner dr egenskaper som kan forknippas med problemet “fula och slitna trafikmiljoer”.

Hur trafiksystemet planeras har stor betydelse for frigor som ror trygghet. Placering och utformning
av exempelvis belysning och vegetation paverkar kinslan av trygghet respektive otrygghet i stadsrum-
met. Vixtlighet bor planeras si att inga storre buskar eller triad skymmer sikten och exempelvis ging-
och cykeltunnlar och passager bor utrustas med lamplig belysning. Trafikverkets viagar upplevs ofta
som fysiska eller psykiska barriérer, vilket kan ha en inverkan pa trygghetskéanslan. Gdngbanor, Gver-
gangsstillen och hallplatser dr andra exempel pa trafikelement som &r viktiga att beakta for en 6kad

trygghet.

Behovet inom omréadet uppgar till ca 0,9 miljarder kronor och forutsatter samverkan och samordning
over forvaltningsgranser och teknikomréaden.

Sammanfattningsvis kan genomforda atgarder ge dessa effekter:
e Ett mer befolkat och levande stadsrum.

e Ett mer jamstallt och jamlikt trafiksystem.

o Fler viljer cykel, gang eller kollektivtrafik.

e Minskad bilanvindning och minskade klimatutslapp.

e Bidra till en héllbar stadsutveckling.

Ovriga effektiviseringar

Verksamheten inom rubriken Ovriga effektiviseringar beskrivs i denna rapport for att ge en full-
standig bild 6ver Trafikverkets verksamhet. Verksamheten finansieras daremot inte via medel till
trimningsatgarder.

Behovet inom omradet uppgér till grovt bedomts till ca 3,1 miljarder kronor.

Samhallsplanering

I rollen som infrastrukturforvaltare bidrar Trafikverket till savil mélet om Gkad tillgédnglighet som till
hiansynsmaélen. Mélen kan dock inte enbart nés genom forbattringar eller utbyggnader av infrastruk-
turen. Att uppné samhillets mal med infrastrukturatgirder ar i allmanhet mycket dyrt, och inte alltid
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det mest effektiva. Andra atgiarder — ofta sddana som andra aktorer dn Trafikverket forfogar Gver — ar
ocksd nodviandiga. Samarbete med dem som har forutsiattningarna att effektivt 16sa problemen ar dar-
for relevant, efterfrdgat och motiverat. Genom den nya planeringsprocessen med exempelvis atgards-
valsstudier ges ocksé utrymme for att identifiera kostnadseffektiva 16sningar som beaktar alla trafik-
slag och alla typer av atgirder.

Arbetet i samhillsplaneringens tidiga skeden har i det sammanhanget identifierats som en viktig del i

Trafikverkets stravan att vara en aktiv samhallsutvecklare. I de tidiga skedena ar majligheterna storre

att hitta smarta och effektiva trafikslagsovergripande 16sningar utifrén fyrstegsprincipen. Trafikverket
medverkar darfor i en aktiv dialog med bland annat kommuner, regionala planupprittare och foretra-
dare for naringslivet.

Exempel pa dialoger dar Trafikverket ar en part ar stadsutvecklingsprojekt, attraktiv kollektivtrafik,
gang- och cykelstrak, utformning av och forbattrad funktion for resecentrum, hamnar, flygplatser, ter-
minaler och depder. Initiativen till dialoger tas av savil Trafikverket som regionalt utvecklingsansva-
riga, kommuner med flera.

Trafikverket har en uttalad ambition att fortsatt stirka var medverkan i samhéllsplaneringens tidiga
skeden. Trafikverket ska spela en aktiv roll i de sammanhang dar var verksamhet kan vara en bidra-
gande faktor till samhéllets utveckling och bistd med stod och dialog pa ett sitt som ger likartade for-
utsattningar i alla delar av landet.

En viktig del i verksamheten ar att till riksdagen och regeringen ta fram faktaunderlag, utredningar
kring sakfrigor, strategier och forslag pa styrmedel etcetera som kan framja genomforandet av trans-
portpolitikens méal. Kunskap om trafiksidkerhet, miljé och halsa, tillgdnglighet och anvindbarhet for
olika kundgrupper, de olika firdmedlens forutsiattningar med mera ar ocksad nodvandig for Trafikver-
kets forméga att bedriva en effektiv planering, drift-, underhélls- och investeringsverksamhet. Arbetet
ger alltsa forutsittningar for att effektivisera och skapa sikra och miljomassigt hallbara personresor
och godstransporter. Utvecklad kunskap, analysmodeller, expertstod med mera r till nytta for den
egna verksamheten men dven for kommuner, regionala kollektivtrafikmyndigheter, branschorganisat-
ioner med flera.

Denna del av verksamheten ar tydligt forutsattningsskapande. Arbetet tillgodoser Trafikverkets egna
behov kopplade till planering, drift- och underhalls- och investeringsverksamheten. Samtidigt ldgger
Trafikverkets kunskapsbas grunden for den samverkan som sker med sektorns aktorer.

Medverkan i samhaéllsplaneringens tidiga skeden okar forutsiattningarna for effektiva godstransporter
och personresor liksom majligheterna att ta hansyn till trafiksdkerhet, miljo och hilsa. De samver-
kansatgarder Trafikverket genomfor har ofta baring pa savil effektiva personresor och godstransporter
som trafiksidkerhet och milj6 och hilsa.

De enskilda atgiarderna — séval samverkan med aktorer som kunskapsunderlag med mera — utgor de-
lar av ett 1angsiktigt forutsattningsskapande arbete. Verksamheten bidrar till samsyn och gemensam
forstielse av behov, prioriteringar och fordelning av roller och ansvar. Atgirderna ger forutsittningar
for beslut om en effektiv verksamhet inom respektive aktors ansvarsomrade, vilket sammantaget leder
till en forbattrad anvandning av transportsystemet.

Sambhillsplanering, dialog och samordning ar saledes verktyg som dr centrala for samtliga mél. Det in-
nebar ocksa att enskilda insatser i manga fall ger forutsattningar for bidrag till flera av de transportpo-

30



litiska mélen samtidigt. Det géller inte minst de férutsiattningskapande dialoger med kommuner, reg-
ionala organ, niringsliv med flera som sker i tidiga skeden. Detta innebar ocksa att atgérderna inte kan
bedomas utifrén ett enskilt ars resultat, den samlade nyttan utgors av de samlade effekter som atgar-
derna genererar under en langre tidsperiod.

Museer

Trafikverkets museer bestir av Sveriges Jarnvigsmuseum och Sveriges Vagmuseum med inrikining pé
jarnvagshistoria respektive viaghistoria. Museiverksamheten utgér fran tre mélomréden: insamling,
kunskapsuppbyggnad och formedling och varje museum har sin egen unika verksamhet. Museiverk-
samheten utgor stor resurs for att utveckla Trafikverkets majligheter att mota intressenter, kunder och
allménhet genom att kombinera det historiska uppdraget och det utétriktade arbetet med till exempel
informationsverksamhet, massor och konferenser. Syftet med Trafikverkets museer ar att samla, for-
valta, utveckla och gestalta Trafikverkets historiska samlingar, vilket dr det unika svenska kulturarvet,
samt gora dessa tillgingliga for medarbetare och medborgare.

Bidrag till ideella organisationer

Inom omrédet Ovriga effektiviseringar ingér fven att ge bidrag till ideella organisationer. Projektbi-
draget lamnas till projekt som syftar till att de transportpolitiska mélen om tillganglighet, sdkerhet,
miljo och hilsa nés. Projekten kan genomforas pa lokal, regional eller nationell niva.
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